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RESUMEN MENSUAL 


No menos de cinco veces a lo largo de 
la misma velada musical la batuta del di- 
rector hizo callar a la orquesta que en el 
Lewishon Stadium, de Manhattan, inter- 
pretaba determinado repertorio. ¿Motivo? 
El mismo que en Filadelfia había induci- 
do al «maestro» a comportarse de igual 
forma, con la sola variante de que en Man- 
hattan no fué el paso de un tren, sino el 
sobrevuelo de la zona por cinco aerona- 
ves, lo que exasperó a Leopoldo Sto- 
kowsky. Dado el temperamento del «maes- 
tro», cabe imaginarse lo que dijera o de- 
jase de decir acerca de los modernos pá- 


jaros de acero. Sin duda alguna, algo muy. 


distinto de lo que en la misma Manhattan 
pensaba otra personalidad menos experta 
en semifusas y semicorcheas: Dag Ham- 
masrskjoeld, Secretario general de las Na- 
ciones Unidas. 


En efecto, apenas transcurridas veinti- 
cuatro horas desde el. momento en que el 
Consejo de Seguridad autorizaba a «Mr. 
Ham» a enviar tropas y prestar ayuda a 
la nueva república del Congo, un Lockhe- 
ed C-130 «Hercules» despegaba de Cha- 
teauroux (Francia) con un cargamento de 
harina destinado a Leopoldville, al mismo 
tiempo que desde las bases aéreas de Do- 
naldson' (Carolina del Sur) y de Dover 
(Delaware) lo hacían varios «Globemas- 
ter». El nuevo «puente aéreo», dirigido, 
por lo que a la participación americana se 
refiere, desde el C. G. de la U.S. A. F. E. 
en Wiesbaden, trataba de atajar una si- 
tuación peligrosa en extremo para la paz 
del mundo y pronto se vió ampliado con 


la colaboración de aviones de otros países, 


gracias a los cuales, el sueco Secretario 
general vió muy considerablemente facili- 
tada su dificil labor. Dificil por varios con- 
ceptos y muy lejos aún de quedar termi- 
nada, si bien todo parece ir por buen ca: 
mino. En efecto, si la «acción de policía» 
(como la llamó siempre Truman) de las 
Naciones Unidas en Corea fué posible gra- 
cias tal vez a que Rusia había abandonado 
el Consejo de Seguridad, esta vez el pro- 
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blema se planteaba en términos muy distin- 
tos. Dada la gravedad de los incidentes 
que se registraban en el Congo, Ham- 
marskjoeld. no esperó siquiera a que país 
alguno solicitase que se reuniese el Con- 
sejo de Seguridad, sino que lo convocó él 
mismo amparándose por vez primera en el 
Artículo 99 de la Carta de las Naciones 
Unidas. ¿No era evidente que procedía en- 
viar al corazón de Africa una fuerza de 
las Naciones Unidas? Si; pero,. ¿cómo ha- 
cerlo para no empeorar las cosas? La prin- 
cipal recomendación del Secretario gene- 
ral fué que esa fuerza debía quedar “inte- 
grada por elementos de naciones africa- 
nas hermanas, si bien para dar la perti- 
nente nota de universalidad podían interve- 
nir también otros países, neutrales, que no 
se viesen complicados en la actual y larga 
guerra fría entre el Este y el Oeste. Para 
el transporte de las tropas y suministros 
solicitó la colaboración de cualquiera de 
los 83 miembros de la Organización mun- 
dial, y llegado el momento de la votación, 
la propia Unión Soviética votó a favor de 
la constitución y el envío de dicha fuerza. 
Pronto llovieron los ofrecimientos de co- 
laboración y yá tenemos en el Congo a más 
de una docena de millares de «cascos azu- 
les» llegados a Leopoldville y Stanleyville 
desde Marruecos, Guinea, Ghana, Túnez, 
Etiopía (que transportó buena parte de su 
contingente utilizando aviones propios), 
Liberia, la Federación de Malí, Irlanda y 
Suecia (el contingente sueco, procedente, 
para ser exactos, de las fuerzas destacadas 
por las propias Naciones Unidas en'la: fa- 
mosa faja de Gaza). 


Pese a la actitud de los dirigentes de la' 
provincia de Katanga, que dificultó la labor 
de Hammarskjoeld y la de su «adelantado»' 
Ralph Bunche, y que pareció en algún mo-' 
mento que podría llevar al “mundo a una 
nueva guerra, el'buen sentido ha prev ale-" 
cido y el premier de tan rica provincia aca- 
ba de permitir que el Secretario general 
de las Naciones Unidas, en persona, lle- 
gue a la capital, Elisabethville, a la cabeza 
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de dos compañías de soldados suecos 
transportados en dos «Convair» y tres 
DC-4, que iniciarán el relevo de las fuerzas 
belgas que todavía continuaban en aquella 
parte del territorio. Días antes, cuando el 
jefe del Gobierno central, Lumumba, ame- 
renos con solicitar ayuda de Rusia y de 
la China roja, el mundo había temido lo 
peor. El propio Lumumba, sin embargo, 
como ahora el primer ministro de Katan- 
ga, Tshombe, cedió en su actitud entre el 
aplauso general, si bien queda aún ese rabo 
por desollar del futuro entendimiento en- 
tre ambos (una cuestión «interna», llamé- 
mosto así, en la jerga de las Naciones Uni- 
das), va que “'shombe ha cedido con la 
garantía de que los «cascos azules» no se- 
rán empleados para someter el Gobierno 
de Katanga al central. En cuanto a la par- 
ticipación de la Unión Soviética en la ope- 
ración, se ha limitado al envio de tres gi- 
gantescos Illyushin IL-18 con alimentos y 
medicinas, Acertada medida, en verdad, ya 
que la presencia de un solo soldado ruso 
(o americano, y así lo comprendió en se- 
guida el Gobierno de Wáshington) en 
aquellos parajes hubiera podido compli- 
car mucho las cosas. Si añadimos a esa 
participación el intento de aprovechar la 
situación llevado a cabo por aviones che- 
coslovacos que pretendieron sobrevolar un 
país europeo neutral subrepticiamente—y 
.fracasaron—, ahí queda toda la interven- 
ción del bloque comunista en este asunto. 
Un tanto olvidada, entre unos y otros, 
queda Bruselas, y ya el Gobierno belga ha 
comunicado a la N. A. T. O. que FOstrin= 
edrá un tanto su aportación a la Organiza- 
ción Atlántica, en especial por lo que se 
refiere al sostenimiento de sus unidades 
destacadas en la Alemania federal como 
consecuencia de la crisis congolesa. En Ka- 
tanga, en efecto, se encuentra la base aé- 
rea de Kamina, en la que Bélgica había 
invertido una suma equivalente a 60 mi- 
llones de dólares. Esa base—afirma el pri- 
mer ministro belga, Gaston Eyskens—era 
considerada por la N. A. T. O. como in- 
dispensable para la defensa del mundo oc- 
cidental' (y por los belgas, todo hay que 
decirlo, como necesaria, también, desde el 
punto de vista logístico para las fuerzas 
belgas en el territorio de Ruanda-Urundi). 
Expulsadas de Katanga—no encontramos 
otra forma de decirlo—las tropas belgas, 
no llega cl momento de pedir indemni- 
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zación por daños y perjuicios? En fin, co- 
sas peores se vieron y se verán en el seno 
de la Alianza Atlántica y no hay por qué 
sentirse pesimistas. Por el contrario, tal 
vez lo ocurrido en el Congo sirva para 
abrir los ojos del inmundo a una realidad 
como una casa : la de que si bien en pleitos 
político-económicos las Naciones Unidas 
pueden permitirse el lujo.de aplazar una 
y otra vez decisión tras decisión, e incluso 
de recurrir al derecho de veto, cuando lle- 
ga el momento grave precisan, si es que 
tal Organización ha de servir de algo, de 
una fuerza de policia internacional, o como 
quiera llamársele. En los Estados Unidos, 
el instituto Gallup acaba de realizar una 
encuesta sobre este tema: ¿Conviene am- 
pliar la U. N. E. F. /United Nations Emer- 
gency Force) hasta que se convierta real- 
mente en una fuerza armada permanente 
de las Naciones Unidas? El 72 por 100 de 
los interrogados se manifestó afirmativa- 
mente y sólo un 12 por 100 consideró la 
poco afortunada. Poco a poco, la idea 

a abriéndose camino; ahora bien, cuando 
lee el momento en que se acepte (inte- 
gren esa fuerza sólo soldados de países de 
segunda fila o participen en ella elementos 
de las grandes potencias), ¿no será preciso 
estudiar el problema de su transporte? El 
éxito de la intervención en el Congo se ha 
debido en su mayor parte a la cooperación 
del avión. Entre las primeras cargas que 
llegaron a Leopoldville y Stanleyville en 
los aviones de transporte de la U.S. A. F. 
figuraban helicópteros despiezados que a 
las pocas horas levantaron la moral de la 
población al recorrer el país rescatando 
a misioneros y colonos de las.iras de la 
población indígena, pese a las dificultades 
que encontraron en su labor (desde la fal- 
ta de ayudas a la navegación al franco ti- 
roteo a que se vieron sometidos). Otras 
aeronaves, en particular los C-130 «Her- 
cules», realizaron igualmente una eficaz la- 
hor aterrizando y despeg gando en pistas de 
incluso sólo 700 metros y sin necesitar para 
sus turbohélices carretones de puesta en 
marcha (poco abundantes en aquellos pa- 
rajes). Pero pasemos a otro tema, ya que 
nos hemos extendido demasiado, esperan- 
do que ese rubio soldado sueco que al po- 
ner el pie en Leopoldville preguntaba a 
sus camaradas: «¿Pero bueno, y de parte 
de quién estamos ?», haya salido ya de sus 
dudas, 
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De otras dudas, por cierto, no salió to- 
davía la opinión mundial en lo que respecta 
a quién sucederá a Eisenhower en la Casa 
Blanca. El incidente del bombardero de 
reconocimiento RB-47 derribado por los 
rusos sobre el Mar de Barentz, unido al 
todavía no olvidado caso del U-2 y de su 
piloto Powers, fué utilizado en la campaña 
electoral por quienes tratan de desacredi- 
tar a la actual Administración republica- 
na. Era de esperar. Sin embargo, estudian- 


do los programas expuestos por los dos can- 
didatos a la Presidencia, Kennedy y Ni- 
xon, puede verse que, en materia de defen- 
sa, se parecen como dos gotas de agua. El 
mes pasado dijimos algo sobre la opinión 
del candidato demócrata a este respecto. 
¿Qué propone su adversario? Tal vez sea 
solamente en lo que respecta a la cuestión 
del apoyo al régimen de Chiang Kai Check 
donde Nixon no coincida con su competi- 
dor. En efecto, y no deja de verse en ello 
la influencia de Nelson Rockefeller, «Dick» 
Nixon reconoce que la «actitud militar» 
del país en los años «50» no es válida ya 
para el decenio en curso; hace falta dis- 
poner de mayor número de hombarderos 
y mejores, así como de ingenios dirigidos; 
es preciso que parte del Mando Aéreo Es- 
tratégico (aunque muchos dólares cueste) 
se mantenga en una constante «alerta en 
el aire», al menos en los períodos de tiran- 
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tez; es necesario proceder a fondo a una 
dispersión de las bases aéreas, aumentar 
los recursos del país para hacer ¡rente a 
conflictos bélicos en pequeña escala y... 
se impone también una intensificación del 
programa de defensa civil ¿Qué quiere 
decir todo esto? El propio Presidente Ki- 
senhower, en su reciente mensaje al Con- 
greso, en el que, no sin cierta indignación, 
rechazó las acusaciones de sus enemigos 
de que el país no era militarmente el más 





potente del mundo, vino a remachar.el 
clavo al manifestar que, de momento, se 
reforzarán las Flotas VI y VIT con nuevos 
portaviones, se abandonará el plan de re- 
tirar del servicio cierto número de bom- 
barderos B-47 y aviones-cisterna y se pro- 
cederá a intensificar el programa de los 
superbombarderos B-70, 

Y es que (y en el Parlamento británico 
acaba de discutirse la cuestión) ser fuertes 
no resulta barato, ni fácil. Un país «neutra- 
lizado» y pequeño, como lo es Austria, 
puede permitirse el lujo de publicar en pri- 
mera plana de sus diarios la noticia de que 
uno de los aviones de las Líneas Aéreas 
Austríacas fué bautizado con el nombre de 
«Mozart» y asignado a la tarea de trans- 
portar melómanos a Salzburgo para que 
asistan al famoso festival que allí se cele- 
bra. Frente al coloso ruso, los Estados Uni- 
dos se ven en la obligación de dedicar esas 
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primeras planas a noticias menos «pacíti- 
cas», al menos mientras la tan manoseada 
cuestión del desarme no se traduzca en, re- 
sultados positivos. Dentro de unos días, 
por cierto, se reunirá en Nueva York. la 
Comisión de Desarme de las Naciones Uni- 
das, integrada por representantes. de .82 
países. Convocada la reunión por el presi- 
dente de la Comisión, el mejicano Padilla 
Nervo, a petición de los Estados Unidos, 
ya amenaza la Unión Soviética con boico- 
tearla (Rusia preferiría airear el asunto en 
la Asamblea General cuando se reúna en 
- septiembre). ¿Que se apuesta el lector a 
* que de ella no saldrá más que una resolu- 
ción, aprobada por mayoría de votos, la- 
mentando el fracaso de las conversaciones 
de Ginebra? 


Volviendo a los Estados Unidos, justo 
es reconocer que últimamente no les faltó 
motivo de satisfacción en el terreno del 
Poder Aéreo, incluida la parte que de éste 
corresponde a la Marina. En efecto, el en 
tiempos discutido «Polaris» parece dar, al 
fin, buen resultado y sus lanzamientos des- 
de el submarino «George Washington» en 
inmersión han contribuido mucho a ele- 
. var la moral de más de un «missileman», 
máxime cuando circulaban rumores de que 
la Flota soviética dispone ya de submari- 
nos igualmente dotados de ingenios. El 
Contralmirante Raborn, director del Pro- 
yecto «Polaris», no cree en esos rumores 
y sus razones tendrá. El hecho es que la 
Marina, al viejo estilo, se remoza. Uno 
sólo de esos submarinos, con sus 16 inge- 
nios, acumula una potencia explosiva, si 
se les dota de cabeza de combate termo- 
nuclear, equivalente a la de todas las bom- 
bas lanzadas por ambos bandos en la pa- 
sada guerra mundial (citamos una fuente 
oficial americana). ¿Qué le queda por ha- 
cer al pobre acorazado de ayer? En Ports- 
mouth, la Royal Navy acaba de demostrar- 
lo al destinar al desguace al último que le 
quedaba : el «Vanguard», de 44.000 tonela- 
das, que nunca llegó a entrar en combate, 
por cierto. : 

En cuanto a la U.S. A. F., tampoco pudo 
quejarse esta vez, ya que, aunque el X-15 
y su programa de pruebas correspondan 
actualmente a la N. A. S. A., sigue sien- 
do una creación de la Fuerza Aérea. Ese 
X-15, con el piloto Joe Walker a los man- 
dos, acaba de batir la marca mundial de 
velocidad al alcanzar nada menos que 
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2.196 millas por hora después de despren- 


derse de un B-52, La alcanzó en 4 m. 15 s., 
y alagotársele el combustible, continuó vo- 
lando a lo largo de 15 millas gracias al 
.impulso recibido para planear luégo y to- 
mar tierra felizmente en el Rogers Dry 


Lake californiano. 

Quédanos, por último, el capítulo de la 
«gran aventura», la de la conquista de la 
alta atmósfera y del espacio extraterres- 


-tre, casi bordeada por ese mismo X-15.po- 


cos días más tarde al batir también la mar- 
ca mundial de altura remontándose a una 
altitud de casi 40.000 metros. Esta vez la 
suerte acompañó también a los Estados 
Unidos y por partida doble. Lanzado el 
«Discoverer X1Il», fué posible, al fin, re- 
cuperar intacta la codiciada «cápsula es- 
pacial» repleta de instrumentos, que faci- 
litarán valiosos datos a quienes trabajan 
en el proyecto «Mercury». Por otra par- 
te, y el mismo día, la N. A. S. A. conse- 
guía colocar en órbita, después de más de 
un intento fallido y de varios aplazamien- 
tos, un satélite de transmisiones denomi- 
nado «Radio Mirror» («Radiorreflector»), 
que reflejará las señales que desde buen 
números de estaciones terrestres se le di- 
rijan. Su nombre oficial es «Echo 1» y con- 
siste en una especie de globo de plástico 
metalizado de 30 m. de diámetro. Debida- 
mente plegado, fué lanzado al espacio me- 
diante un cohete «Thor-Delta» de tres es- 
calones de propulsión, y una vez en órbi- 
ta adquirió la formá esférica que ahora tie- 
ne. Característica principal que le diferen- 
cia de otros satélites de transmisiones : la 
de ser, por decirlo así, un satélite «pasi- 
vo», ya que no es portador de equipo de 
radio alguno. 

No está mal, como puede verse, el re- 
sultado obtenido por los hombres de cien- 
cia y los técnicos americanos. Y como el 
espacio apremia, hagamos punto final no 


«sin citar la humorística explicación “dada 


por el General de Brigada D. D. Flickinger, 
jefe del Departamento de Bioastronáutica 
de la U. S. A. F.. a su afirmación de que 
todos los chimpancés que su oficina utili- 
za en diversos experimentos son «volunta- 
rios»: «Les adiestramos a que permanez- 
can sentados y quietos durante varios días 
y les ofrecemos una manzana y un pláta- 
no; si eligen el plátano lo consideramos 
como un voluntario..., y casi todos ellos lo 
hacen.» 
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N o sabíamos cómo titular este artículo, 
que tiene mucho de «cajón de sastre», por 
los variados aspectos y curiosidades -que 
deseábamos tocar entre las técnicas astro- 
náuticas: que se ensayan para-el futuro. 
Esa dificultad la soslayamos, dejando: la 
elección del título para después: de termi- 
nado al «puzzle» de este trabajo, y no sa- 
bemos si en definitiva habremos acer- 
«tado... : 


Deseamos referirnos a cuatro centros de 
investigación oficiales de los Estados Uni- 
dos de Norteamérica y a otros laboratorios 
de ciertas empresas relacionadas de uno a 
otro modo con los propósitos astronáuti- 
cos, todos ellos controlados por la NASA 
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MISCELANEA 
ASTRONAUTIGA 


Por ANTONIO DE RUEDA URETA 
General de Aviación . 


nistration), que, como representante del 
Gobierno Federal de Wáshington, ha to- 


“mado a su cargo la unificación de esfuer- 


(National Aeronautics and Space Admi- : 
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zos, antes tan dispares, de los tres' Ejér- 
citos y de las entidades civiles y particula- 
res para ver si dando el máximo interés y 
apoyo a los'proyectos y experimentos que 
aparezcan como más interesantes y pro- 
metedores para la nación se puede acabar 
lo más pronto posible con esa indudable 
«ventaja» que han logrado los soviets en 
la cuestión de impulsiones potentes, pro- 
yectiles de guerra de gran alcance-y vehícu- 
los espaciales... 

Vamos a tratar primero de dos centros 
muy próximos y relacionados entre sí: uno 
en la costa oriental y atlántica de Virgi- 
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nia, llamado Langley, y otro en una isla 
llamada Wallops, que está frente a esa 
misma costa y centro anterior, a sólo cua- 
tro kilómetros de distancia, distancia que 
va a salvarse para unirlos con una carre- 
tera en viaducto. Luego añadiremos el cén- 
tro de Johinsville (Virginia) y el de Lewis 
(Ohio), los laboratorios privados de la Re- 
public Aviation Aircraft Corporation (de 
New York), de la Ford Sperrv Rand Cor- 
poration, de la Chance Vougt Inc., asi 
como otros dedicados a carburantes y 
pruebas de ojivas de proa frente a harre- 
ras del calor artificiales logradas en labo- 
ratorio, 


El centro - estación de investigación de 
Langley (Virginia) y la fronteriza insta- 
lación de investigación y ensayos en vuelo 
de ingenios sin motor (en la isla 
de Wallops) ». 


El centro de Langley es uno de los más 
importantes laboratorios científicos de la 
nación entre los dedicados a la experimen- 
tación de ingenios cohete hipersónicos. 

Su misión principal y específica consis- 
te en desarrollar nuevos elementos técni- 
cos que aceleren cuanto sea posible los 
usos pacíficos del espacio. Para lograr la 
mayor economía en el desarrollo de su mi- 
sión suele construir sus prototipos a esca- 
la reducida, en cuya forma se experimen- 
tan lo mismo en laboratorio que en vuelo 
real, en la fronteriza isla de Wallops, has- 
ta que hechas cuantas sucesivas modifica- 
ciones y perfeccionamientos se muestren 
necesarios, se proceda a construirlos a ta- 
maño natural y a probarlos definitivamen- 
te en vuelo en otros lugares o bases de lan- 
zamientos, como la de Cabo Cañaveral (en 
Florida) o la de Wandenberg (en Cali- 
fornia).. 

Por su parte, la isla Wallops es bastante 
extensa. La instalación de investigaciones 
y ensayos en vuelo de ingenios sin motor 
se encuentra ubicada en la costa, frente a 
la continental, en que se halla el Centro 
de Langley y más de 320 acres de super- 
ficie. 

Los lanzamientos se hacen con diferen- 
tes inclinaciones de trayectorias de subi- 
da, según se trate de pruebas de altura o 
de alcance y según la distancia a que se 
desee provocar la caída y reentrada del in- 


genio a las capas bajas de la atmósfera, 
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realizándose siempre, como es natural, ha- 
cia.el mar libre. 

El centro de Langley, pues, estudia, 
construye y ensaya en laboratorio y la ins- 
talación Wallops se encarga de las prue- 
bas y experiencias en vuelo real, aunque 
de modelos en general a escala reducida, 
no sólo de los que le envía Langley, sino 
de los que recibe de algunos otros cen- 
tros. Cuando las experiencias terminan sa- 
tisfactoriamente, los devuelven a sus cen- 
tros de procedencia por si se estima su fa- 
bricación a tamaño natural o si se obser- 
van defectos o imperfecciones que no sean 
corregibles en Wallops; se devuelven tam- 
bién con el correspondiente informe a sus 
puntos de procedencia a los efectos que 
corresponda. 

Haremos referencia a algunos de los ex- 
perimentos que aquí se han llevado a cabo. 


Por ejemplo, el lanzamiento de un pe- 
queño proyectil cohete portador de cáma- 
ras especiales para investigaciones meteo- 
rológicas, que después de elevarse hasta 
130 kilómetros de altura, recorrió 1.450 ki- 
lómetros sobre capas de nubes que se ex- 
tendían desde la costa hasta las Bermudas, 
sacando fotografías de todo ese hanco nu- 
boso. Después de caer al mar en el espa- 
cio previsto, quedó flotando y emitiendo 
señales de radio que sirvieron para locali- 
zarlo con un goniómetro instalado en un 
navío que lo acechaba para ese servicio de 
recuperación, siendo por él recogido y re- 
enviado a Wallops para su estudio y de- 
ducciones correspondientes. 

Otra de las experiencias más frecuentes 
consiste en el lanzamiento de un prototi- 
po a escala reducida de cinco pisos o fa- 
ses, en cuyo cono va instalada toda una 
serie de elementos de investigación con 
diferentes fines científicos. Los datos re- 


- cogidos se transmiten a tierra, en donde 


existen, instalados para recepción y medi- 
ciones, un radar dopler, un radar de in- 
vestigación, un radar de rastreo y un radio- 
sonda. Al mismo tiempo un avión en vuelo 
provisto de un goniómetro procura si- 
tuarlo en su trayectoria de caída, por si 
nose quema recuperarlo; tarea que se fa- 
cilita, porque al quedar flotando en el mar 
emite unas señales radio y tiñe de amarillo 
las aguas de su alrededor. Con los datos 
que proporciona se adquieren conocimien- 
tos vitales para progresar en los diseños 
de los vehículos espaciales. 
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También se viene experimentando otro 
ingenio a escala, estudiado y construído en 
el inmediato centro de Langley, que es 
un proyectil cohete de seis pisos para pro- 
bar con él el comportamiento de diversas 
aleaciones y formas de cono de proa en 
su fase de caída y reentrada a las capas ya 
densas de la baja atmósfera a través de la 
«barrera térmica», actual enemigo princi- 
pal de los regresos que con tanto interés 
se trata de garantizar pensando en los in- 
genios pilotados. 


Para esta experiencia se necesita lograr 
una gran altura con objeto de salirse de las 
capas bajas y densas y lograr luego en la 
caida de velocidades hipersónicas e imitar 
así las caídas a esas velocidades de los pro- 
yectiles balísticos de mucho alcance y las 
reentradas de los vehículos espaciales 
cuando regresen del espacio exterior. Para 
ello, este ingenio usa las impulsiones suce- 
sivas de sus tres primeras fases para -subir 
hasta unos 130 kilómetros de altura, y al 


llegar allí no se enciende la fase siguiente, * 


sino que agota la velocidad remanente, 
bascula y empieza a caer, en cuyo momen- 
to y ya apuntando hacia abajo, van funcio- 
nando sucesivamente las otras tres fases 
hasta proporcionar una velocidad de caída 
de unos 25.750 kilómetros por hora. 


En el vértice de este económico inge- 
nio de pruebas se colocan modelos a es- 
cala de los conos u ojivas de proa que 
desean experimentarse, tanto en cuanto a 
aleaciones como en lo que se refiere a sus 
formas, más o menos chatas o romas, que 
son las que parecen más apropiadas para 
luchar contra la barrera del calor y ven- 
cerla sin quemarse. En la última fase de 
esta caida, que es la encargada de traspa- 
sar la barrera térmica, el ingenio luce como 
un meteoro y deja tras sí una estela de 
gases cargados de electricidad. Dicho in- 
genio está provisto de un transmisor en 
miniatura que proporciona datos durante 
todo el vuelo y durante el cruce de esa 
barrera hasta que se quema o hasta que 
queda flotando sobre el mar, en cuyo caso 
se procura recuperarla para su estudio 
posterior. En esa última fase de traspa- 
sar la barrera térmica, su estela luminosa 
es seguida por radares de observación y 
por receptores de escucha radioelectróni- 
cos. 


Y para terminar con la descripción de 
las experiencias que se llevan a cabo en la 
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isla de Wallops, diremos algo de las prue- 
bas que se están haciendo con un modelo 
a tamaño natural de la cápsula habitable 
del proyecto más avanzado de vehículo es- 
pacial norteamericano de la NASA: nos 











Pruebas del “Sistema de Salvamento” de 

emergencia de la cápsula del provecto “Mer- 

curio”; que será lanzado por medio de un 

“Atlas” y que pertenece ul proyecto gene- 
ral “un hombre en el espacio”. 


referimos al proyecto Mercury, que en el 
período 1960-61 espera pueda llevarse a 
efecto para poner a un hombre en el espa- 
cio exterior con el regreso garantizado. 

Precisamente, las experiencias que en la 
isla Wallops se vienen haciendo en rela- 
ción del proyecto Mercury son las de sal- 
vamento de esa cápsula habitable y sus 
pasajeros en caso de que haya que sepa- 
rarla del ingenio portador por un despe- 
gue defectuoso o mal funcionamiento cer- 
ca aún del suelo y hasta ciertas alturas de 
la primera fase de subida, ya que a mitad 
del viaje... suponemos... que... 

La cápsula, que pesa una tonelada, se 
prueba en túnel aerodinámico en otro es- 
tablecimiento. Aquí, en la isla, se experl- 
menta el funcionamiento de unos cohetes 
en triple dispuestos en forma triangular, 
que una vez encendidos elevan esta cáp- 
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sula hasta unos 700 metros. En la reali- 
dad de un salvamento estos cohetes se- 
rían los encargados de sacar la cápsula de 
dentro del cono de proa del ingenio porta- 
dor y separarla de él ese número de me- 
tros fuera de la trayectoria; entonces, o 
también expulsados los cohetes, queda 


unos instantes en el aire la cápsula sola 


y empieza a caer, en cuyo momento se 
abre un paracaidas que la sostiene en su 
descenso a tierra O hasta la superficie del 
mar; en este caso se mantiene flotando en 
la superficie y emitiendo señales de soco- 
rro y situación, al mismo tiempo que con 
una sustancia determinada que también 
comporta tiñe intensamente de amarillo 
(que es el color que más destaca sobre el 
verde azulado del mar) una gran mancha, 
que sirve para situarla desde avión o he- 
licóptero para posteriormente recuperar la 
capsula y traerla a la isla. No podemos de- 
cir por falta de información si alguna de 
estas pruebas de la cápsula del proyecto 
Mercury se han hecho con seres vivientes a 
bordo o con el habitáculo en lastre... 


Cerramos estas noticias de este centro 
de vuelos reales con modelos reducidos 
recordando a nuestros lectores que la más 
pequeña adición de carga en el momento 
de un despegue de proyectil balístico se 
refleja notablemente -en. e! alcance. hori- 
.zontal, en la altura máxima de trayectoria 
que pueda alcanzarse o en la velocidad de 
traslación; una vez en órbita de un saté- 
lite artificial, como asimismo y cuando se 
. trate de un vehículo espacial, en llegar o 
no a lograr la llamada «velocidad de esca- 
pea atracción terrestre». Pues bien, .te- 
niendo. eso en cuenta, es fácil. compren- 
der la importancia y la economía que sig- 
nifica el poderse elevar con uno de estos 
cohetes a escala reducida, de sólo dos cuer- 
pos o fases (el mismo que antes dijimos 
había llevado cámaras fotográficas y re- 
tratado un mar enorme de nubes) hasta 
unos 130 kilómetros de altura de órbita y 
empujar en ella un «globo-satélite» de plás- 
tico metalizado con una capa de alumi- 
nio que, una vez expulsado fuera del alo- 
jamiento de proa en que, vacío y muy 
plegado ha verificado su elevación y entra- 
da en órbita, se llena automáticamente con 
el nitrógeno a presión que va en una hote- 
llita esférica que pende del globo, junta- 
mente con las instalaciones de exploración 
y radiotransmisión a tierra. Todo el «glo- 
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bo-satélite», incluída la botella de llenado 
y sus instalaciones de exploración y trans- 
misión, pesa 15 libras (unos 7 kilogramos 
escasos) y una vez inflado esféricamente 
mide 12 pies de diámetro (unos 4 metros). 


Acompañamos un diseño del ingenio 
enano y del «globo- satélite» en su aloja- 
miento. 


Centro de investigación de Johnsville 
(Pensylvania). 


Se dedica a estudios para la superviven- 
cia humana en el espacio exterior. Sus ins- 
talaciones, pruebas, experiencias y entre- 
namientos forman parte del programa de 
Seguridad Humana y Medicina del Espa- 
cio, 

En todos esos entrenamientos, los pilo- 
tos, futuros astronautas, experimentan a 
la vez unos trajes especiales «presuriza- 
dos», estudiados en este mismo centro y 
otros que le son enviados para pruebas 
desde otras entidades. 


Este traje especial de vuelo y otros va- 
rios dispositivos se los adaptan todos los 
que allí hacen pruebas y entrenamientos 
progresivos en la aceleradora centrifuga de 
vuelos espaciales simulados. Tienen extra- 
ordinaria importancia para los futuros vue- 
los astronáuticos puesto que deben ayudar 


. a los pilotos del espacio a enfrentarse sa- 


tisfactoriamente y a triunfar contra los ri- 
gores y diversas circunstancias del espa- 
cio exterior, para lo cual no está preparada 
nuestra naturaleza en su estado normal, 
pero que puede hasta cierto grado llegar a 


. amoldarse mediante una educación nueva 


y un sistemático entrenamiento que le en- 
señe a despreciar ciertas sensaciones de 
nuestros sentidos (que serían verdaderas 
en nuestro mundo usual, pero que son com- 
pletamente falsas en esas otras condicio- 
nes anormales) o a convertirlas en las ver- 
daderas de esa extraña situación del vuelo 
espacial y de las grandes y rápidas varia- 
ciones de velocidad (aceleraciones o frena- 
dos violentos), que son los que provocan 
esos fenómenos nunca experimentados por 
el cuerpo humano y por sus sentidos, pero 
que pueden ser aprendidos e incluidos en 
el caudal de nuestras relaciones 'sensoria- 
les mediante una nueva educación y entre- 
namiento. 


La aceleradora centrifuga es lo bastante 
conocida por las muchas fotografías que 
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de ella han sido publicadas para que poda- 
mos hacer gracia al lector de sus descrip- 
ción. Sólo diremos de ella que su vuelo ve- 
loz artificial de tipo espacial puede llegar 
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excepcionales, previamente seleccionados 
por medio de reconocimientos médicos 
muy rigurosos y siempre con la asistencia 
y presencia de médicos especializados en 


Banda explosiva 


Botella 6 cápsula con nitrogeno” pl 
de separación 


a presión para el llenado de la en- 
.voltura del GCloho= Satélite, 


Muelle de impulsión para 

separar en su momento los 
dos cuerpos (inferior y supe- 
rior del proyectil elevador del 


Plato tapadera 













Calculador de tiempos 
Fuelle 


Sección de nariz 0 cono 
de proa 








Sección telemétrica rellenable 


(medidora de distancias) * 


Sección cilíndrica 


Blobo-Satélite ) 0 
00 


Sección de adaptación 
al cuerpo inferior del 
proyectil 


La envoltura del Globo -Satélite de metros 
de diametro, completamente plegada, Frente- 






despegue) 


a su compartimento de transporte 


Cuerpo inferior del Proyectil (que a su vez se 
adapta al ingenio que se use .para imiciar el 
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en solamente siete minutos de giro a los 
300 kilómetros hora, lo cual, en un círcu- 
lo tan pequeño como es el que describe 
la góndola del piloto situada al extremo 
del brazo giratorio de este mecanismo, 
provoca sobre el mismo efectos (peso de 
sus miembros, estiramiento de su rostro, 
riego sanguineo anormal, falsas relaciones 
cerebrales y visuales) correspondientes a 
muchas veces la fuerza y efecto de la gra- 
vedad terrestre. 


Todas las pruebas se hacen exclusiva- 
mente con personal de condiciones físicas 
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medicina aeronáutica y con conocimientos 
del vuelo espacial hasta los limites en que 
ya hoy se van acumulando. 

Más curiosa e interesante creemos será 
para muchos lectores, por ser menos co- 
nocida, la experiencia que llaman los pilo- 
tos (y el médico que inventó el artefacto) 
del «claustro acorazado». Es obra del doc- 
tor Flanagan Gray, el cual fué el primero 
en meterse en él para experimentarlo per- 
sonalmente y probar unas gafas que en 
uno de los oculares llevaba una lente es- 
pecial, que, según ese doctor, corregía y 
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normalizaba la distorsión y falsa visión hu- 
mana que era provocada por las acelera- 
ciones demasiado violentas y podían ro- 
barle al astronauta la exacta visión, así 
como inducirlo a error mental. 





“clams- 

para probar el amortigua- 
“aceleraciones” por medio 
“colchón de agua” 


Este es el “cluustro acorazado” o 
tro del diablo”; 
miento de las 

de un 


Se trata de una cámara que se abre por 
su cintura o mitad horizontal para permi- 
tira un hombre meterse en ella y sentarse 
en su interior. El hombre va equipado de 
una escafandra, pues en el interior de esta 
cámara va a hacer papel de buzo. Una vez 


sentado dentro con una colección de ins- 


trumentos adaptados a diferentes partes 
de su cuerpo, que servirán, en conexión 
con el exterior, para estudiar sus reaccio- 
nes; se cierra herméticamente la mitad su- 
perior de esa cámara contra la mitad in- 
ferior y se llena totalmente de agua, que- 
dando el hombre completamente sumer- 
gido en ella. Entonces se somete a la cá- 
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mara entera a violentas sacudidas crecien- 
tes y por una ventana que tiene frente a 
la cara del que se somete a la prueba se le 
observa, como, asimismo, por las indica- 
ciones que se transmiten desde el interior 
por los instrumentos que lleva adaptados 

y que envían informes diferentes a ciertos 
indicadores exteriores de un cuadro a la 
disposición del médico o médicos que con- 
trolan la experiencia. 

Según el doctor inventor de esta “cock- 
telera del diablo”, el agua amortigua mu- 
cho y muy bien los nocivos efectos de esas 
terribles aceleraciones experimentales. : 


Centro de investigaciones de Lewis 
(Ohío). 

Se halla. como los anteriores: bajo el 

control de la NASA. 

También en él se prefiere trabajar pri- 
mero con modelos a escala reducida y lue- 
go a tamaño natural. 

Vamos a referirnos expresamente de 
entre los más interesantes logros de este 
centro de investigaciones, a un motor * 
atómico (quizás debiéramos decir «termo- 
iónico»). del cual la NASA ha presentado 
un modelo a escala y que creemos que en 
su día será el utilizado con preferencia 
para la impulsión de los vehículos espa- 
ciales en los viajes interplanetarios. 

No es demasiado fácil explicar las ven- 
tajas e inconvenientes de un motor iónico. 
porque ello exige conocimientos superio- 
res y especiales de electricidad y termo- 
dinámica aplicada a los gases. Pero inten- 
taremos dar una idea tal y como nos lo 
explicamos a nosotros mismos, que tampo- 
co somos técnicos en la materia... 

Para ello empezaremos por decir que la 
Aeronáutica y su Aerodinámica consti- 
tuían por así decirlo un determinado mun- 
do de ideas y de leyes. desde hace bastante 
tiempo conocidas, mientras que, cuando 
las máquinas o ingenios salen fuera de la 
atmósfera terrestre, adquieren velocidades 
hipersónicas y ya no se mantienen por 
la clásica sustentación creada por la fuerza 
del aire de la marcha sobre unas alas, sino 
que el peso de los cuerpos suspendidos en 
el espacio es directamente contrarrestado 
por otra fuerza que se opone a la de la 
«gravedad terrestre» se ha traspasado 
«una barrera mental» y se ha entrado en 
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otro mundo completamente diferente, en 
el cual todo es distinto. 


En este otro mundo que es el de lo astro- 
naútico y la gravitación universal, el peso 
de los cuerpos es como decimos directa- 

mente contrarrestado por otra fuerza, la 
«centrifuga» que nace de un movimiento 
rápido sobre una trayectoria curva, cón- 
cava respecto a aquel centro de atracción. 
Las fuerzas se compensan; pueden equi- 
librarse exactamente, en cuyo caso se pro- 
voca un movimiento curvo alrededor de 
aquel centro de atracción (caso de los sa- 
télites artificiales con órbitas circulares o 
elípticas), puede ser sensiblemente domi- 
nanté la de atracción de la gravedad (caso 
de los proyectiles de guerra que tras su 
alcance más o menos largo, terminan ca- 
yendo sobre la superficie terrestre) o pue- 
de ser definitivamente dominante la «cen- 
trífuga, en cuyo caso se alcanza la «velo- 
cidad de escape» y el móvil se marcha a 
viajar O condicionado, pero para nuestro 
objeto lo consideramos suficiente más cla- 
ro y así dicho. 


Sentaremos, pues, sin mayores razona- 
mientos que el tipo de impulsión óptimo 
para vencer la inercia de quietud en que se 
encuentra un gran ingenio balístico cuando 
está aún pesando sobre su plataforma de 
lanzamiento con toda su masa que lo pega 
al suelo (por efecto de la fuerza de atrac- 
ción O gravedad terrestre) y para sepa- 
rarlo de esa plataforma y empezar a ele- 
varlo con una aceleración de su velocidad 
rápidamente creciente, hasta que se salga 
de la atmósfera, se aleje de la tierra y 
adquiera la velocidad de escape, es com- 
pletamente distinto de aquel otro sistema 
iónico que desde ese instante y situación 


resultará mejor para cambiar esa veloci- * 


dad hipersónica lograda en otra muchísimo 
mayor aún. 


Cuando a un ingenio que ha logrado la 
velocidad de escape y va ya viajando solo 
sin los proyectiles balísticos que sirvierorn 
para lanzarlo, se le terminan los impulsos 
sucesivos de las diferentes fases O cuerpos 
anteriores, sigue su viaje o trayectoria en 
virtud de la velocidad que llegó a acumular 
(energía cinética) y como ya está tan le- 
jos de la Tierra que la fuerza de atracción 
de ella es una de las muchas que obran 
sobre ese móvil, conjuntamente con las 
de otros muchos cuerpos celestes y sobre 
todo con la del Sol (centro de gravedad 
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v de atracción de todo el sistema a que per- 
tenecemos) podríamos decir que ese ve- 
hículo espacial que va viajando a velocidad 
hipersónica, se encuentra en una especie 
de equilibrio dinámico (en una a modo de 
indiferencia relativa) respecto a seguir 
como va, bajo el conjunto de todas las 
atracciones combinadas o a dejarse varlar 
su dirección y velocidad si aparece una 
fuerza desequilibrante y decisiva en direc- 
ción o en velocidad. Y ese es el momento 
y la situación en que la impulsión iónica 
puede provocar velocidades casi lumínicas 
que en cualquier otra situación serian im- 
posilles... 

¿Cuáles son, pues. las caracteristicas 
netamente diferenciales de este sistema de 
impulsión por iones, respecto a los siste- 
mas actualmente en uso de reacción-co- 
hete? La diferencia fundamental radica en 
que los carburantes actuales expulsan por 
los eyectores mucha masa a velocidades 
que nos parecen grandes, pero que com- 
paradas con la luz son mezquinas, mien- 
tras que la impulsión iónica será a base 
de expulsión de iones (corpúsculos elec- 
trizados casi carentes de masa), pero que 
se pretende sean expulsados a velocidades 
que se acerquen a la de la luz, más y más 
cada vez, a medida que el sistema se per- 
feccione. ; : 

Este sistema sería totalmente inútil para 
el arranque de la posición de quietud del 
ingenio, en su plataforma y también de 
poco rendimiento para las fases de eleva- 
ción y rápida aceleración para salirse de 
la atmósfera y alcanzar la «velocidad de 
escape», pero son insuperables para, en 
pleno espacio exterior, convertir una velo- 
cidad hipersónica en lumínica. 

En el modelo dado a conocer por la 
NASA, que ha sido estudiado y construído 
por el centro de investigación de Lewis 
(Ohio) y se halla en experimentación, se 
logran velocidades de expulsión de los 
«iones» de unas 200,000 millas por hora, 
y aunque esta velocidad dista aún mucho 
de aquella de la luz, no cabe duda que es 
una velocidad respetable para una técnica 
que se encuentra en sus primeros bal- 
buceos... 

Hay, pues, casos en que es preferible 
mucha masa expulsada por el motor- 
reactor, aunque lo sea con una velocidad de 
expulsión sólo relativa y otros casi ninguna 
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masa expulsada, pero con el máximo de 
velocidad de expulsión. Y esta es la nueva 
idea para el futuro de la navegación espa- 
cial. Estas velocidades tan superiores a lo 
hipersónico interesan tanto más, cuanto 
que sia la Luna, y con los impulsos actua- 
les se tarda en un viaje de ida y regreso 


e > 
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sin aterrizar en ella unos cinco días, cuando 
se trate de intentos a Venus o Marte, mu- 
chísimos más lejanos, se tardaría actual- 
mente semanas y hasta meses, y esto que 
pudiese importar menos si dentro del ve- 
hículo espacial sólo fuesen instrumentos 
de exploración o animales, no sería tolera- 
ble si el ingenio fuese con tripulación hu- 
mana, cuyas condiciones anormales de 
vida a hordo dehen prolongarse lo menos 
posible. 

Pero pasemos a explicar la estructura 
del modelo a escala reducida presentado 
por la NASA. En él, la fuente inicial de 
calor se logra a base de un combustible 
llamado cesium, el cual, dentro de una cáp- 
sula especial, se introduce en la parte pos- 
terior de la tapa o puerta de una caldera 
generadora. 

Los átomos de vapor cesium son ¡0niza- 
dos sobre tiras de tungsteno caliente. Así 
se logran los iones que se desean, pero 
éstos nacen con poca velocidad de movi- 
miento. Son luego acelerados en fases su- 
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cesivas, haciéndolos pasar por una colec- 
ción de discos metálicos, a los cuales se 
envían voltajes elevadísimos. Con esto se 
crean campos eléctricos de aceleración pro- 
gresiva de aquellos iones, los cuales, según 
hemos dicho, llegan a alcanzar en este sis- 
tema termo-electro-iónico velocidades de 


He uquí desmontado, el mo- 
lor iónico" cuyas pruebas han 
sido llevadas a efecto con acep- 
table éxito en el laboratorio. 
Pueden verse los discos acele- 
rudores sucesivos que median- 
te corrientes o cargas eléctri- 
cus de alto potencial impulsan 
los “ones”. 


expulsión de unas 200.000 millas por hora 
(322.000 Kms.). . 

En el interior del motor, todo el funcio- 
namiento se hace en vacio y a una presión 
ambiente casi nula, puesto que se ha pro- 
curado crear un estado de circunstancias 
y condiciones lo más perecidas posibles a 
las que se encontrarían y provocarían en 
los viajes espaciales. 

Como las bombas de gran vaciado por 
sí solas son incapaces de evitar que el es- 
cape de los gases de cesium aumente la. 
presión interior del depósito, hay que pro- 
ceder a un determinado enfriamiento de 
dichos gases en el interior de ciertas pla- 
cas deflectoras que se mantienen a muy 
bajas temperaturas. 

Después de bien experimentados y per- 
feccionados estos motores lónicos se pro- 
cederá a su fabricación a escala natural y 
a probarlos en vuelo libre. 

Y ahora pasemos a curiosear en otras 
novedades que ocupan a ciertos laborato- 
rios de empresas privadas, aunque también 
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relacionadas con los futuros vuelos espa- 
ciales interplanetarios, y que en cierto 
modo también están bajo control NASA. 


En la Compañía Ford-Sperry-Rand- 
Corporation. 


Entre otros estudios y realizaciones se ocu- 
pa de lograr la mayor exactitud en la im- 
pulsión y control automático de los pro- 
yectiles balísticos. 


Para ello emplea en sus laboratorios 
unos instrumentos de experimentación .y 
medida que en las pruebas de partes de 
sus Instalaciones acusan por duplicado 
cualquier defecto que exista y se mani- 
fiesta en forma de franca trepidación exa- 
gerada en los «vuelos fingidos» de labo- 
ratorio. 


Se van corrigiendo esos defectos y va des- 
apareciendo la trepidación hasta hacerse 
insensible, como luego en la realidad del 
vuelo el defecto que aún pueda subsistir 
sería la mitad de ese que se hizo insensible, 
puede comprenderse el grado de perfec- 
cionamiento y garantía que se logra para 
los ingenios que luego irán equipados con 
estos instrumentos de graduación o con- 
trol del alcance y dirección. 


En esta misma entidad y en una mesa 
de ensayos y comprobación, se «torturan» 
los sistemas de dirección por el método 
de inercia (es decir, los que son a base de 
giróscopos), para las adaptaciones finales, 
antes de proceder a sus montajes en los 
ingenios a que están destinados. 


La mesa de pruebas es circular y se 
halla inclinada, según sea la latitud del 
lugar; es decir, hasta hacer que su plano 
sea paralelo al del ecuador terrestre. Ade- 
más gira una vuelta entera en 24 horas 
(como la Tierra, solo que en sentido in- 
verso). En esas circunstancias, los girós- 
copos de cualquier mecanismo que se colo- 
quen en esa mesa y se pongan en marcha, 
están totalmente libres de cualquier influen- 
cia que pudiera provenir del movimiento 
diurno de la Tierra alrededor de su eje, 
como asimismo libres de la llamada correc- 
ción de «precesión» que es necesario intro- 
ducirles intermitentemente para evitar su 
usual y natural desviación, ocasionada por 
aquel movimiento de giro de nuestro pla- 
neta. Si en estas pruebas en esa mesa, se 
observan alguna irregularidad o desvia- 
ción en algún eje de algún giróscopo, hay 
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que achacarlo exclusivamente a una im- 
perfección o defecto, del propio mecanismo, 
en si, y hay que proceder a corregir el 
defecto hasta que, por lo menos, durante 
24 horas se mantengan en marcha sin su- 
frir la más mínima desviación en sus ejes 
de giro... 

Luego, en los vuelos espaciales reales 
ese mecanismo va a encontrarse en la mis- 
ma situación que en esa mesa de pruebas, 
y si en la mesa funcionó con absoluta exac- 
titud, no hay razón ninguna para que en 
el espacio no se comporte correctamente. 


En la Chance Vought, Inc. 


Aunque se trata de la fábrica de aviones: 
de Dallas (Texas), se llevan en ella a cabo 
unas interesantes experiencias relacióna- 
das con la supervivencia de seres vivos 
dentro de habitáculos cerrados y, por lo: 
tanto, aislados del oxígeno de la atmósfera 
exterior. 

Consisten en meter unos ratones dentro: 
del piso superior de una campana de cris- 
tal, en cuyo piso inferior hay una siembra 
de algas, y que se cierra como hemos dicho- 
herméticamente. Pasado cierto tiempo, los . 
ratones deberían empezar a dar muestras ' 
de envenamiento en su respiración, debido 
al bióxido de carbón de su propia respi- 
ración animal. 

Sin embargo, continúan vivos y sin dar 
muestra alguna de asfixia, como se espe- 
raba que ocurriese, ya que se sabe que las. 
algas tienen gran apetencia de ese bióxido. 
de carbono para su crecimiento y, en cam- 
bio, exhalan oxigeno, el cual se encarga. 
de renovar continuamente aquella atmós-- 
fera interior que continúa siendo franca-- 
mente respiralle. Se verifica, pues, un 
interesante intercambio de productos hbe- 
neficiosos y perjudiciales entre plantas y 
animales, que se supone tendría económi-- 
cas y útiles aplicaciones hecho en gran es- 
cala para los humanos que fuesen dentro- 
de las cápsulas herméticas de los vehículos 
espaciales, así como para vivificar los ha-- 
bitáculos que sería necesario montar en 
otros planetas para los destacamentos que: 
en ellos tuvieran que permanecer algún 
tiempo tras los aterrizajes allí y también 
para los depósitos de oxigeno, de los cuales. 
se llenarían los particulares de cada esca— 
fandra. 
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Pruebas de habitabilidad artificial. 
cambio de gases entre animales y plantas. 








Inter- 


En la Republic Aviation Corporation (de 
New York). 


Se han seleccionado simientes de diver- 
sas plantas, especialmente comestibles 
(zanahorias, espinacas, nabos, remolacha, 
alubias), las cuales se envían hasta alturas 
superiores a los 12.000 metros (o sea por 
encima de las capas de ozono que tiene 
la alta atmósfera, y que son defensoras 
contra los efectos delos rayos «cósmicos 
que provienen del Sol); la elevación hasta 
esas alturas y su permanencia allí durante 
cierto tiempo se.lleva a efecto por unos 
globos que proporciona la oficina de. 1n- 
vestigaciones . Navales. Después de recu- 
peradas, se siembran unas al aire libre y 
otras en diversos y amplios frascos de cris- 
tal bien tapados, en los:cuales se imitan 
diferentes presiones y composiciones ga- 
seosas, las presiones y constitución que 
corresponden, por ejemplo,. a las alturas 
«le 2.500 a 8.500 de nuestra atmósfera te- 
rrestre, O.las- que-se supongan en otros 
planetas. - 


De tal modo se-pretende averiguar, tan- 
to la influencia que aquellos rayos cósmi- 
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cos hayan podido ejercer sobre esas semi- 
llas en cuanto a su futura germinación y 
eranación en la atmósfera terrestre, como 
asimismo sus posibilidades para hacerlas 
germinar dentro de las cápsulas habitables 
de los vehículos espaciales, estaciones in- 
terplanetarias e incluso en otros planetas, 
así como también tiempo de germinación 
y de granación, y si resultan comestibles 
o nocivas. con vista a su posible empleo 
alimenticio en todos esos casos y situa- 
ciones. 

Tal vez, muchas de estas cosas nos pa- 
rezcan fantasía o elucubraciones; sin em- 
bargo. nosotros acompañamos las fotogra- 
ias de estos experimentos que nos han 
sido proporcionados por una información 
que no es sensacionalista, sino técnica y 
cientifica de la NASA y de los propios la- 
boratorios de aquellas entidades bien cono- 
cidas por su prestigio y realismo. 


Otras experiencias de Laboratorios de la 
NASA. 


Vamos ahora a referirnos a las experien- 
cias con «conos de proa» u ojivas para lo- 
grar que resistan ampliamente la llamada 
barrera del calor. 

Se ha dicho haberse logrado recuperar 
algún cono que había regresado a la su- 
perficie tras un alto lanzamiento, sin que- 
marse al intentar en su reentradas atrave- 
sar esa barrera térmica. Pero como las 
experiencias con diversas aleaciones y di- 
versas formas continúan llevándose a 
efecto, tanto con modelos reducidos en la 
isla de Wallops que antes hemos nombra- 
do, como en laboratorios con maquetas 
reducidas y barreras térmicas artificiales 
o en túneles aerodinámicos de muy veloces 
corrientes y altisimas temperaturas, nos 
consideramos con derecho a suponer que 
o no es verdad que esté resuelto o lo está 
sólo en ciernes, exigiendo un completo per- 
feccionamiento, asi como un logro integral. 

Una de las absolutas convicciones man- 
tenidas es que, para vencer aquella tras- 
nochada barrera del sonido, hacían falta 
proas casi como agujas; ahora, para vencer 
este nuevo y más temible enemigo de la 
barrera del calor, además de las aleaciones 
resistentes a las más altas temperaturas, 
resultan mejores las proas chatas o romas, 
pues delante de ellas ciertas condiciones 
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del aire atmosférico resultan protectoras 
y además frenan mejor en las reentradas a 
las capas bajas que no aquellas proas tan 
agudas. . 

En vez de a las pruebas en vuelo que 
decimos se hacen en la isla de Wallops, 
poniendo diversos modelos de ojivas de 
variada aleación y distinta forma en pro- 
yectiles pequeños, pero de seis estadios o 
cuerpos (tres que funcionan cuando sube 
el ingenio, y tres que impulsan hacia abajo 
para que llegue a la fase de reentrada con 
velocidad hipersónica y se provoque por 
rozamiento la barrera térmica), preferi- 
mos referirnos a las de laboratorio con 
barreras de calor artificiales. 

Cilindros constituidos por 225 lámparas 
de cuarzo que provocan enormes tempe- 
raturas, y en el eje de los cuales se colocan 
las maquetas de conos de proa u ojivas 
que se desean experimentar, constituyen 
algunos de esos tipos de barrera térmica 
de laboratorio. 

Otros instrumentos mayores formados 
por numerosas lámparas infrarrojas colo- 
cadas también en círculos o en cilindros, 
permiten probar en laboratorios «rodajas» 
de ojivas a tamaño natural; en éstos se 
somete a la pieza que se experimenta a 
una triple «tortura», pues al mismos tiem- 
po que, mediante esas lámparas infrarro- 
jas se eleva extraordinariamente la tempe- 
ratura exterior de la «rodaja» o trozo de 
cono-proa, por su cara interna se le está 
inyectando, por unos tubos de aluminio, 
aire a bajísimas temperaturas glaciares, y, 
a la vez, se le somete a fuertes tracciones 
o estiramientos, mediante aparatos hi- 
dráulicos. Con todo esto se comprueba la 
resistencia al calor de la superficie exte- 
rior, cómo reacciona el «grano» íntimo de 
aquella aleación metálica al cambio brusco 
de la temperatura de muy bajo cero de los 
espacios superiores a los tremendos calo- 
res de la barrera térmica e incluso qué 
cambios experimentan en esas duras cir- 
cunstancias sus coeficientes de elasticidad 
y ruptura en las peores condiciones que se 
le vayan a preseritar en vuelo real, durante 
la reentrada en las capas bajas y densas 
de nuestra atmósfera inferior. 

Nos ha resultado curiosa la. noticia de 
que, uno de los primeros empleos que 
piensa hacerse de los conos o proas incom- 
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bustibles, va a ser para el envio transoceá- 
nico del correo urgentisimo (que por su- 
puesto sólo tardará en cruzar los océanos 
unos 30 minutos), pero no es menos curio- 
so, aunque, algo cómico, que desde que se 
eche al buzón hasta que emprenda su rá- 
pido y corto viaje hipersónico, y desde que 
llegue al otro extremo de su trayectoria 
halística, hasta que se encuentre en manos 
de su destinatario, tardará horas. 

En relación a los nuevos túneles aero- 
dinámicos, suponemos que se habrá ya 
terminado de montar la mayor «bobina 
de inductancia» que jamás haya existido, 
para que la corriente de flúido que atravie- 
se el nuevo túnel, no sólo pueda ir a velo- 
cidades hipersónicas, sino además a tem- 
peraturas de hasta 40.000 grados Farhen- 
heit (?), lo cual permitirá probar también 
en este túnel maquetas de conos de proa 
de proyectil en sus fases de reentradas a 
través de la barrera térmica o trozos de 
ojivas y de ingenios a tamaño natural; el 
túnel tiene de diámetro casi la altura de 
un hombre en pie. 

Cerrarémos estas curiosidades refirién- 
donos a bancos de prueba de motores a 


Ensayos de cultivos de semillas y plantas 
alimenticias en campanas herméticas. 
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escala y de tipos de carburante y de bu- 
jías. 

Uno de estos bancos, el de carburantes, 
es un cilindro o cámara horizontal que pre- 
senta una larga ventána de materia trans- 
parente y altamente resistente al calor; 
frente a esa ventana se coloca una cámara 


cinematográfica con pelicula en color, que 
toma toda la experiencia con diferentes 


combustibles, y luego permite: reprodu- * 


cirla, ante muchos especialistas y todas las 
veces que se desee, sobre una pantalla: 
así pueden hacerse proyecciones compa- 
rativas entre experiencias correspondien- 
tes a diversos prototipos de motores a es- 
cala reducida. 

Otro de estos bancos para pruebas de 
estos motores y de diferentes tipos de bu- 
jías para lós mismos, permite hacer las 
experiencias incluso en laboratorios encla- 
vados en lugares habitados, porque es to- 
talmente silencioso; una cámara cilindrica 
vertical, dentro de la cual se instala el 
motorcito a probar, comunica con un pozo- 
tubería también vertical, que luego se 
curva y va a parar al exterior por el fondo 
de un gran estanque profundo y lleno de 
agua. El motorcito queda dispuesto de 
modo que su salida de gases sea hacia 
abajo, y por dentro de ese túnel, y al mis- 
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mo tiempo que se pone en marcha para la 
experiencia, se lanzan a través del pozo- 
tubería unos 50.000 galones de agua fría, 
que, al mismo tiempo que impiden se for- 
me un vacío, refrigera y silencia. 

En este banco se pueden experimentar 
diversas composiciones o mezclas combus- 


Pruebas de maquetas en túnel 
aerodinámico, que puede llegar 
u corrientes de vientos a velo- 
cidades altamente supersónicas 

- y con tendencia a lo hipersó- 
E nico, 


tilles para probar sus diferentes impulsio- 
nes en un mismo motor o en varios dife- 
rentes. 

Con estos «bancos de laboratorio» se 
logrará levar los prototipos a escala al 
máximo grado de perfeccionamiento, y las 
pruebas con gigantes quedarán reducidas 
a un mínimo. Aquellos enormes bancos de 
prueba para modelos a tamaño natural, 
exigen además sus instalaciones en co- 
marcas Oo lugares deshabitados que no pon- 
gan en peligro a muchedumbres ajenas a 
estos trabajos ni causen molestias con su 
ruido y con sus gases de combustión tan 
nNOcivos. 

Lo muy heterogéneas de las cuestiones 
tratadas, dan a este artículo una forma en 
exceso fragmentada, quizá el interés o 
amenidad de los puntos presentados pue- 
da compensar ese defecto inevitable. Diver- 
tir al lector aficionado a estas curiosidades, 
fué nuestro propósito al escribirlo, ¡Ojalá 
lo hayamos logrado! 
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¡eN Prensa diaria nos trae a menudo no- 
ticias sobre satélites artificiales o sobre 
próximos viajes interplanetarios, sin que 
ello nos cause la menor extrañeza, cosa 
antes insólita. Fué hace poco más de dos 
años cuando la realidad del primer satéli- 
te artificial hizo comprender al mundo que 
entrábamos en la Era del Espacio. Desde 
entonces no es una minoría los que habla- 
mos de cohétes, vehículos interplanetarios, 
platillos volantes o de viajes a otros mun- 
dos, ahora empieza «eso» a ser tema ge- 
neral. 


A. mí me gustaría, de verdad, conocer de 
cuando en cuando algo nuevo sobre estos 
asuntos, y sé que hay también muchas per- 
sonas a quienes ocurre lo mismo. A ellos 
dedico estas lineas. 


“No pretendo. descubrir Meios, 


Po 
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Y 


Teniente Coronel de Intendencia del AÁtre 


sino dar y darme yo mismo, ordenando 
mis ideas, una visión de conjunto del uni- 
verso en que vivimos. Si se va a salir o, 
mejor dicho, a entrar en él es preciso que 
hablemos algo sobre su estructura, forma 
y vida, sobre todo si tenemos en cuenta 
que los últimos años nos han dicho sobre 
esto muchísimo más que cuanto creímos 
saber antes. . 


Es indiscutible que hásta hace bien poco 
el hombre vivía, al parecer, perfectamente 


a gusto en-an mundo que-por sus propor- 
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ciones ahora nos ahogaría indudablemen- 
te; un mundo donde el tiempo, desde el 
principio, se contaba sólo por milenios, no 
más de siete u ocho, y donde el espacio 
terminaba en esas estrellas que cual lumi- 
narias colgaban de un cielo que casi se 
alcanzaba con la mano. 
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Solamente hace poco más de tres siglos 
fué cuando el espacio empezó a agrandar- 
se, pero, ¡con qué lentitud !, ¡qué resisten- 
cias no tuvo que vencer, que aún perdura 
ese recuerdo penoso! 


Las nuevas concepciones heliocéntricas 
de Copérnico, confirmadas, en parte, por 
Galileo al observar por su telescopio nue- 
vos mundos que, como la Tierra, giraban 
en torno al Sol, y, sobre todo, la observa- 
ción metódica y científica de los cielos, ini- 
ciada por éste, por Tycho, Brahe y Ke- 
pler, abrieron los espacios inmensos del 
Universo a la ciencia y fundaron los pilares 
de la nueva astronomía. Desde esa nueva 
concepción del mundo que nos trajo el 
Renacimiento, se ha seguido día a día 
agrandando más y más, el Universo. De 
una parte, el influjo de las ciencias, y de 
otra, el avance de la técnica para producir 
mejores y más variados instrumentos, han 
conseguido este magnifico progreso, au- 
mentando nuestros conocimientos sobre el 
Cosmos de manera insospechada. Sin em- 
bargo, no ha sido hasta la segunda década 
del siglo que vivimos, cuando se pudo sa- 
car al Sol=sin menoscabo de. su impor- 
tancia—del centro de la Vía Láctea, con- 
glomerado de estrellas, del que, desde 
Copérnico, habíamos sido centro y, sin 
lugar a dudas, guía, colocándolo a unos 
cincuenta mil años-luz del mismo. 


Las nebulosas, Universos-islas. 
Supergalaxias. 


Aún tenemos a la mano libros, buenos 
libros de Astronomía, editados a finales de 
esa década, en que se define a las galaxias 
o nebulosas, fotografiadas ya en gran nú- 
mero, como condensaciones de vapor y 
nubes que acabarían convirtiéndose en so- 
les calientes primero. y en.astros fríos 
después, como era fácil de comprender 
—decian—, por la simple aplicación de las 
leyes de la mecánica y de la física. 


La técnica fotográfica, principalmente, 
fué la que confirmó hacia 1924 que la ne- 
bulosa de Andrómeda era un conglome- 
rado de .estrellas y no una estrella. o un 
sistema solar en formación, cuando se foto- 
grafiaron variables Cefeidas en sus hrazos 
espirales por el astrónomo E. P. Hubble. 
Pocos años después se constataba que 
nuestra Vía Láctea giraba y que era una 
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galaxia cual la de Andrómeda, y ya en los 
años treinta, Hubble, Shapley. Zwicky y 
otros astrónomos nos hablaron de agrupa- 
ciones de galaxias que, como archipiélagos 
de Universos-islas o como enjambres, po- 
blaban el espacio en número incontable 
de miles de millones, con decenas de miles 
de millones de estrellas, y la nuestra, la 
Vía Láctea, una más entre todas, forman- 
do un pequeño grupo con Andrómeda, las 
llamadas Nubes de Magallanes y otras 
ocho más, y en ella, nuestro Sol, perdido 
como un grano de polvo sideral. 


Si cuando al agrandársenos el univer- 
so de esta manera nos sobrecogió con sus 
proporciones y también con su número, 
hoy nos asombra con su ordenación al co- 
nocer que en estas concentraciones de uni- 
versos-islas no responde su distribución al 
azar, sino que forman otros sistemas su- 
periores, supergalaxias, de forma elíptica 
con diámetros que alcanzan en algunas los 
cuarenta millones de años-luz por seis o 
siete millones de espesor, si cabe emplear 
esta expresión, y donde las nebulosas en 
movimiento, a velocidades fantásticas, se 
encuentran distribuidas en cierto orden, 
que parece ser de galaxias esféricas o glo- 
bulares y elípticas formando el núcleo cen- 





u———— 40 miblones de afos-tuz . 





Fic. 1.—Corte esquemático de una Su- ' 
pergalaxia. El sombreado está dado 
con el fin de hacer comprensible la" 
distribución. De hecho, el espacio tnter- 
galáctico es más abundante que el ocu- 
-pado por las galaxias, que pueden ser. 
cerca de cien mal, 


tral, rodeadas por las espirales para se- 
guir al exterior con las irregulares o amor- 
fas (fig. 1). Su número es enorme, parece 
como si no tuviera límite, pues a mayor 
poder óptico de nuestros telescopios apa- 
recen más y más, y aun algunos astróno- 
mos opinan, dadas la coherencia y armo- 
nía de los procesos cósmicos, que a su vez 
están organizadas en sistemas superiores 
de supergalaxias, separados por abismos 
de espacio de millones de años-luz, y toda- 
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vía a la ingente distancia de dos mil millo- 
nes de años-luz, a que llega con su poder 
óptico el telescopio Hale, se descubren 
nuevas concentraciones de galaxias. 


El telescopio Hale. Un universo mayor, 
pero finito. 

-Este gigantesco telescopio, instalado en 
el observatorio de Monte Palomar, en Ca- 
lifornia, con espejo reflector de doscientas 
pulgadas de diámetro, erigido en memo- 
ria del astrónomo Hale el año 1948, nos 
está mostrando continuamente secretos 
del Cosmos; pero. sin duda, lo más inte- 
resante revelado hasta ahora ha sido una 
corrección sobre la unidad de medida que 
se venía empleando para las distancias 
intergalácticas, basada en el estudio del 
periodo-luminosidad de las estrellas varia- 
bles Cefeidas, dando como resultado prác- 
tico doblar todas las distancias en relación 
:a las determinaciones anteriores. De esta 
manera, la nebulosa espiral de Andróme- 
da quedaría a unos dos millones de años- 
luz y su tamaño pasaría a ser casi el do- 
ble del de nuestra Vía Láctea, cuando an- 
tes crefamos que era más pequeña. 


Pero es justamente aquí donde se pue- 
«le decir que empieza nuestro desconcier- 
to, pues tras la idea de infinitud que está 
surgiendo en nuestras.mentes, infinito. de 
número, de tamaño, de espacio, nos di- 
«cen los físico-matemáticos, con Einstein a 
Ta cabeza, que ese inmenso espacio es un 
<ontinuo tridimensional, cerrado, curvo y, 
“por consiguiente, finito, deformado por la 
materia y quizá en torsión, siendo proba- 
ble que sea una sección ¿en otro espacio 
«le cuatro dimensiones, «del que jamás, "nos 
podremos hacer cabal idea: Estos concep- 
tos forman parte de'la teoría de la relati- 
vidad. generalizada, que explica con más 
pa los fenómenos del Cosmos que 
la de la gravitación Newtoniaríá, quedando 
ésta como caso particular y “límite de 
aquélla. 


El universo atómico tras el universo 
estelar. 


En esta limitación del mundo infinito se 
Mega incluso a calcular el número de áto- 
mos de que está formado el universo este- 
lar, que dicen no puede pasar de algo más 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de treinta y medio «trecillones», o sea 30 
seguido de setenta y ocho cifras, llamado 
después número cósmico, una de las cons- 
tantes . universales. . 


Y con esto, culminando nuestro asom- 
bro, se nos ha presentado el universo de 
lo infinitamente pequeño, base fundamen- 
tal, como acabamos de ver, del universo 
estelar, y en el que las radiaciones electro- 
magnéticas, la corpusculización de su er er- 
gía, en partículas subatómicas, unas neu- 
tras y otras electrizadas, forman y consti- 
tuyen «todo» nuestro gran universo. 


Pues bien, de esas radiaciones electro- 
magnéticas que ahora sabemos tan tunda- 
mentales, resultan ser las me:os impor- 
tantes las luminosas que hasta hace poco 
eran las únicas de que teníamos noticia; 
por el contrario, ahora, las infrarrojas a 
un lado del espectro luminoso, y otras de 
mayor frecuencia, ultravioletas, rayos 
gamma, los X, los cósmicos, por el otro, 
son mucho más importantes tanto en cuan- 
tía como por su influencia en la evolu- 
ción y vida del Cosmos. 


La Radioastronomía descubre el universo 
no visible. 


Por estos nuevos caminos nos ha lle- 
vado principalmente la Radioastronomía, 
novísima ciencia que aún no tiene los vein- 
te años. 


Así como aprovechando las radiaciones 
luminosas, se pudo estudiar, primero por 
la fotografía, luego por la espectrografía 
y últimamente con la célula fotoeléctrica, 
el universo visible, la composición quími- 
ca de las estrellas, su temperatura, brillo, 
distancia, campos magnéticos, movimien- 
tos, etc.; hoy, por medio de los radioteles- 
copios, principal instrumento de la nueva 
ciencia, se está analizándo el universo de 
lo invisible, ese espacio insondáble que nos 
parecía vacio, pero que contiene por todas 
partes gases y polvo cósmico. 


- Como era de esperar, la Radioastrono- 
mía nos ha confirmado lo que ya nos dijo 
la espectroscopia, la fundamental unidad 
de materia en el universo, hecho también 
lógico desde que conocimos no hace mu- 
cho tiempo, a través de la Físico-Química. 
que todos los cuerpos procedían por or- 
denación de un solo tipo corpuscular ini- 
cial, 
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Turbulencia y electricidad. 


También sabemos de un movimiento 
turbillonar que parece estar presente por 
doquier, desde la radiación y el átomo 
de hidrógeno hasta las supergalaxias, lo 





Fic. 2.—Andrómeda, la nebulosa espiral 
más cercana; dos millones de años-luz. 


mismo que en las estrellas, nubes de polvo 
y gas. La electricidad en el espacio, que 
quizá esté explicada por la torsión como 
la curvatura explicaba la gravitación, y 
que se nos presenta por fuertes campos 
electromagnéticos, por los rayos cósmicos, 
por las ondas radioeléctricas y por tantos 
fenómenos más, ya que parece comó si no 
pudiera haber nada ajeno a ella, de tal ma- 
nera que nos hace dudar sobre dónde o 
cómo separar estos conceptos: radiación 
y materia, campo y electricidad, tan fun- 
damentales:y necesarios en la estructura 
y composición del universo:y cuyo mara- 
villoso comportamiento nos hace pensar 
si no:serán distintas expresiones de algo 
único : la energía. - 

Estos conocimientos, apuntados muy 
ligeramente, son hitos que marcan los ca- 
minos de la nueva astronomía; pero ha 
habido muy recientemente ciertos descu- 
brimientos y estudios sobre la composición 
y evolución de las galaxias, que son los 
que realmente nos abren nuevas perspecti- 
vas y nos marcan la derrota para cualquier 
filosofía. astronómica. 


La población estelar de las galaxias. 


Cuando el año 1942 trataba el astróno- 
- mo Walter Baade de resolver en estrellas 
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el núcleo de la nebulosa de- Andrómeda, 

(fig. 2) fotografiándolo con el telescopio 
de cien pulgadas de Monte Wilson, empleó 
unas nuevas placas muy sensibles al infra- 
rrojo, recogiendo en ellas, al fin y por pri- 
mera vez, gran número de estrellas, don- 
de antes solamente había una nubosidad 
irresoluble. Continuando sistemáticamen- 
te su investigación fotográfica. con este 
moderno material sacó la conclusión sin- 
gular de que parecía como si las estrellas 
de los brazos. o espiras fueran totalmente 
distintas de.las del centro. De esta manera. 
llegó a la consecuencia de tener que clasi- 
ficar en dos tipos las estrellas que pobla- 
ban Andrómeda; a una la llamó Pobla- 
ción I y a la otra Población 11. Las de Po- 
blación -I, radicadas en los brazos, forma- 
das por estrellas de todos los tamaños y 
colores, pero las más brillantes y nume- 
rosas eran azules y blancas, gigantes y su- 
pergigantes, ultracalientes y, sin duda, mu- 
cho más jóvenes que las de la Población IT, 
que integraban el núcleo y entre los rama- 
les, siendo de éstas más brillantes y nume- 
rosas las rojas. pero mucho menos lumino- 
sas que las de Población 1. 


Ha sido ya en la década actual (los años 
50), tras la puesta en marcha del telesco- 
pio Hale, y de los modernos radiotelesco- 





Fic. de — Varias galaxias a millones de 
años-luz : 


pios, que nos dan noticias sobre el univer- 
so invisible, cuando se ha llegado a valo- 
rar una observación fundamental para el 
estudio de las galaxias, es decir, el hecho 
de que donde hay estrellas jóvenes, azules 
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y blancas principalmente, de altas y fuer- 
tes radiaciones, sobre todo ultravioleta, 
hay siempre enorme turbulencia, polvo y, 
naturalmente, nubes de materia brillante 
y oscura, formando la Población 1, y que, 





s 


> 
Nebulosa estragaláctica Árre- 
gular., 


Fic. 4 — 


por el contrario, allí donde hay estrellas 
rojas de Población 11 la turbulencia es mu- 
cho menor y no hay polvo ni gas de ningu- 
na clase a su alrededor. 


Clasificación de las galaxias. Su evolución. 


Estudiando la composición estelar de 
otras muchas galaxias se ha podido llegar a 
clasificarlas, con arreglo a su población ca- 
racteristica, en cuatro grandes grupos, que 
responden a tipos fundamentales: irregu- 
lares o amorfas, espirales, elípticas y esfé- 
ricas., 


En las iecolaiás (e 4) hay sále Po- 
blación 1, lo que quiere decir, como acaba- 
mos de explicar, estrellas jóvenes,.gigan- 
tes y supergigantes azules, rodeadas de nu- 
bes de hidrógeno luminoso y de concen- 
traciones de materia y polvo cósmico en 
fuerte turbulencia. 


Por el contrario, en las elípticas (e 5) 
solamente encontramos Población 11 y en 
su conjunto se nos presentan como gigan- 
tescos husos, si las vemos de perfil, o como 
platillos de discóbolo enormes "en otras 
perspectivas, con un centro de soles rojos 
tan enormemente condensados que no re- 
suelven los mejores telescopios, sin nubes 
de gases ni de materia, ni polvo intereste- 
lar o a su alrededor, como si todo lo hu- 
biera gastado en su formación. El movi- 
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miento turbillonar, que ha ido concentran- 
do en ellas toda la materia de su alrede- 
dor, ha producido en su interior tremen- 
das presiones, que hacen que las molécu- 
las se descompongan en sus átomos y és- 
tos mismos pierdan sus electrones, que- 
dando únicamente intactos los núcleos; su 
radiación roja de poca intensidad nos hace 
pensar en una evolución de energía a ma- 
teria; pero no adelantemos consecuencias. 


Entre estos dos tipos tan diferenciados 
vemos, y además en mayor cantidad, las'es- 
pirales (figs. 3, 6 y 7), con población de 
ambas clases, pero distribuidas ordenada- 
mente según ya hemos indicado; un cen- 
tro irresoluble de soles rojos, rodeado de 
un gran núcleo central de Población 11 y 
luego los típicos ramales de Población 1, 
que con su forma le dan nombre. Pues 
bien, sia estas bellisimas nebulosas le qui- 
tamos toda su Población 11 (la prueba téc- 
nica fotográfica, con material adecuado, se 





Fic. 5.—Galaxta elíbtica. 


ha hecho recientemente) nos quedarían 
solamente los ramales, formando la figura 
de una nebulosa irregular, en la que em- 
pieza a hacerse presente el movimiento 
turbillonar de conjunto dirigido hacia el 
centro. Si, por el contrario, suprimiéramos 
de ella toda la Población 1, quedaría una 
perfecta nebulosa elíptica formada por su 
núcleo de Población II. 


Por consiguiente, parece que este tipo 





FG. 6.—Galaxia espiral M.81 a más de trece 
millones de años-luz. 


espiral es intermedio entre el irregular, 
más joven, y el elíptico, tal como si el irre- 
gular hubiera evolucionado al tiempo que 
se concentraba su materia, hasta formar 
un vórtice central y ya en espiral acumu- 
lar en ese vórtice soles rojos hasta cons- 
tituir un núcleo que, por evolución y ab- 
sorción de toda la materia de la nebulosa 
espiral, se transforma en elíptica. Efecti- 
vamente, son muchos los hechos que así 
lo confirman : ell movimiento en turbulen- 
cia es de concentración de materia y no de 
desgajamiento. Son los brazos de la espi- 
ral los que se enrollan sobre el núcleo y 
no que van a la rastra. La velocidad de 
giro de la: nebulosa va aumentando del 
centro a la periferia, así como la densidad 
va disminuyendo en el mismo sentido: En 
las nubes luminosas y en las estrellas de 
Población lI la temperatura es mucho ma- 
yor y su turbulencia más rápida. 


Por eso podemos decir también que tras 
esa evolución galáctica de irregular a es- 
piral y elíptica, al disminuir en ésta su ve- 
locidad de giro va perdiendo esta forma y 
tomando la esférica, a la vez que sus ra- 
diaciones menos intensas hace que su bri- 
llo disminuya a color rojo más oscuro, cast 
invisible a la fotografía o fotocélula por la 
gran distancia a que se hallan, siendo por 
ésta causa poco rumerosas en fotografías 
_ este tipo de nebulosas esféricas (figs. 3 y 
8). Hoy día son detectadas en gran nú- 
mero por los radiotelescopios debido a su 
radiación en la zona del infrarrojo, pen- 
sándose por los astrónomos que quizá sean 
tan numerosas: 0.más que las otras, puesto 
que constituyen el gran núcleo: de las su- 
pergalaxias (fig. 1) y están mucho más 
concentradas: y unidas. CO 
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Universo dinámico. Cosmogénesis. 


Si grandioso es el espectáculo que a la 
inirada de la ciencia nos presenta ahora el 
cielo, no lo es menos el resultado funda- 
mental que sacamos: es un universo en 
evolución lo que nos rodea, y no un uni- 
verso fijo, estático, aunque en movimien- » 
to, como creíamos. Hoy vemos el paso 
gradual, por complejidad, de la energía 
que se corpusculiza para formar el grano 
de materia y continuar por la nube de pol- 
vo o gas, enrollándose desde siempre, 
creando con su turbulencia cuerpos y sis- 
temas cada vez más complejos, para cul- 
minar en galaxias, formando en su cami- 
no un universo dinámico que, como uni- 
dad orgánica, forma un todo coherente y 
homogéneo; en fin, es un mundo en cre- 
cimiento y en génesis constante, donde 
todo se va transformando: cosmogénesis 
mejor que Cosmos. . 


Un universo en el que la energía parece 
tener como único fin hacerse exclusiva- 
mente materia, nebulosas esféricas, oscu- 
ras, sin emisión de radiaciones, sólo nú- 
cleos en su interior. 


Un universo en el que las partículas sub- 
atómicas, el mundo de lo infinitamente pe- 
queño, convergen para formar el mundo 
de lo infinitamente grande, constituyendo 
su relación numérica lo más saliente qui- 
zá de la etapa que vivimos. 


Nuestro pequeño universo. 


Estudiando la estructura de los alrede- 
dores de nuestro Sol con el auxilio de los 
radiotelescopios, se ha podido empezar a 
trazar el radio-mapa de nuestra galaxia es- 
piral, y hoy se puede asegurar que nues- 
tro Sol forma parte de la Población I, de 
un brazo espiral a más de veintisiete mil 
años-luz del centro. Entre las estrellas de 
Población I que nos acompañan están las 
de la constelación de Orion, con sus nu- 
bes de hidrógeno brillantes, conocidas 
como la nebulosa de Orion, las es- 
trellas de Can Menor, cón Sirio, bellas 
constelaciones de invierno"hacia el exterior 
de la galaxia. Es el tercer brazo desde el 
centro, quedando otro más al exterior, a 
unos siete mil años-luz, con Población 1, 
naturalmente, y aun hay otro más lejano, 
seis mil años más, pero oscuro, de polva 
cósmico y gases. 


642 


Número 237 - Agosto 1960 


La coherencia general de los procesos 
evolutivos nos lleva, en este momento y 
sin darnos cuenta, sin esfuerzo alguno, a 
una nueva y más clara concepción de nues- 
tro pequeño mundo: el sistema solar. 


Efectivamente, podemos figurarnos 
nuestra nebulosa, cual la de Andrómeda, 
la Messier 81 o cualquier otra espiral, y 
allí veríamos a nuestro Sol, una pequeña 
estrella blanca cuyas radiaciones ultravio- 
leta y azules eran las más importantes, en 
un brazo medio y hacia su extremo, gi- 
rando en torbellino en derredor de su cen- 
tro, a la tremenda velocidad de cerca de 
trescientos kilómetros por segundo. Si 
pensamos las vueltas que habrá tenido que 
dar la galaxia para presentar ese aspecto 
espiral característico, sacaremos la conclu- 
sión de que han debido de ser innumera- 
bles, miles y miles, quizá mejor millones. 


Pues bien, casi nos da reparo decirlo 
por no incurrir a fuerza de repetirlo en el 
tópico de lo asombroso, pero una sola vuel- 
ta, un solo giro de la nebulosa, le lleva 
más de doscientos millones de años. ¡Y de- 
ciamos millones de vueltas! Qué fácilmen- 
te nos han llevado estos conocimientos a 
la constatación de un universo mucho más 
viejo de lo que se creía. Quedaron muy 
atrás aquellos tres o cuatro mil millones de 
años del universo en expansión de Eins- 
tein, necesarios para explicar el corrimien- 
to hacia el rojo de las rayas del espectro. 
Si la antigúedad de las rocas de la litos- 
fera terrestre ya puso en duda esa teoría, 
los últimos conocimientos sobre la estruc- 
tura, evolución y distribución de las gala- 
xias, y ahora la duración, la han acabado 
de inutilizar. Es posible que el polvo cós- 
mico intergaláctico explique ese despla- 
zamiento hacia el rojo, y así empieza a 
creerse. Hoy se estima por no pocos as- 
trónomos en más de tres trillones de años 
la vida del universo tal como se nos pre- 
senta. 


Pero sigamos con nuestro Sol, que ro- 
.deado de Población I, polvo, gases y ma- 
teria, incluso formando ésta a modo de 
aglomeraciones, planetas y satélites, aste- 
roides y cometas, distribuida bajo el influ- 
jo de su campo magnetoeléctrico, casi en 
un mismo plano perpendicular a su mar- 
cha, arrastrado por la turbulencia espiral, 
y aproximándose lentamente al núcleo 
central, absorbiendo la materia que le ro- 
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dea, aumentando con ello su masa, al par 
que su propio movimiento turbillonar se' 
hace más lento, disminuyen las radiacio- 
nes de corta longitud de onda, llegando a 
desaparecer las azules primero, para se- 
guir por las amarillas, verdes, hasta llegar 
al cabo de los tiempos a ser Sol rojo, de, 
Población Il, sin materia alguna alrede-: 
dor, puesto que ha servido para formarle;: 
solamente otros soles rojos muy distantes - 
que con él llegarán a engrosar el núcleo 
de la nebulosa en un movimiento de con- 
centración, cuyas causas nos gustaría a to- 
dos conocer, aunque no nos extrañaría si 
alguien nos dijera que el campo electro- 
magnético y la turbulencia tienen que ver 
en ello. 


Al desarrollar así la vida de nuestro Sol 
no hemos hecho sino conjuntar los cono- 
cimientos adquiridos sobre la vida de las 
galaxias y la posición de nuestro sistema 
en un brazo de la Vía Láctea, de forma. 
que, nos guste o no nos guste, ese parece: 
ser el destino, claro, que aún muy lejano, 
de nuestro Sol y su sistema. 


Evolución estelar y planetaria. 


En resumen, la evolución estelar y pla- 
netaria parece desarrollarse desde la cor- 
pusculización de la energía, turbulencia, 
campo magnetoeléctrico, átomos de mate- 
ria, con concentración creciente de la mis- 
ma, radiante para las estrellas y oscuras 
para los planetas, pudiendo ver estas úl- 
timas, bien por la luz de las estrellas pró- 
ximas o por el espacio que nos ocultan 


Fic. 7.—£Esta galavia espiral se nos presen- 
ta de perfil. Se aprecia la distribución de 
la población 1 y Il. 
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(fig. 9), y detectándolas ahora por los ra- 
diotelescopios. 
Las luminosas siguen su evolución a es- 


trellas azules, ultracalientes, de rapidisima 
turbulencia, creando un campo electro- 





F16. 8.—Dos tipos de galaxias: La es- 
piral y la esférica. 


magnético de potencia incomprensible, de 


tamaño inmenso, pero de poquisima densi-: 


dad, como Betelgeuze en la constelación 
de Orion, con más de doscientos setenta 
millones de kilómetros de diámetro (en 
nuestro sistema incluiría la órbita de Mar- 
te), ejemplares característicos de las ga- 
laxias irregulares y de los brazos de las es- 
pirales. 


Las otras, las oscuras, se concentrarán 
primeramente en nubes turbulentas de hi- 
drógeno para seguir con giro rapidísimo 
hasta tomar forma esférica, e influidas a 
la vez por el campo de una gran estrella 
azul recién formada o en evolución, pero 
siempre de Población 1, empezar a dar 
vueltas a su elrededor,. recogiendo a su 
paso cuanta materia o gases encuentra, si- 
guiendo las mismas leyes con respecto a 
su estrella o Sol, que éste, con relación a 
la galaxia, concentración y complejidad de 
materia y acercamiento en espiral, pero de 
tal lentitud este movimiento visto a nues- 
tra escala terrestre que nos parece como si 
describieran círculos, aunque algo elípti- 
cos. Hemos tenido que ver la forma de las 
galaxias espirales, deducir su movimiento 
por la espectroscopia y la radioastrono- 


Número 237 - Agostú ¡1960 


mía, ya que de otra manera no lo podemos - 
apreciar, así como conocer la evolución ga- 
láctica para poder sacar la conclusión de 
que estas circunferencias o elipses que los 
planetas parecen describir en torno al Sol 
no son sino movimientos en espiral de con- 
centración hacia él, pero, además, sin ce- 
rrarse sobre sí, puesto que al arrastrarlos 
el Sol en su marcha en la nebulosa, más se 
parecerán sus órbitas a un muelle espiral 
oa la figura de un tirabuzón. 


- Por consiguiente, esas órbitas cerradas, 
constantemente manejadas por los hom- 
bres de ciencia para sus cálculos, son en 
realidad las proyecciones en un plano vir- 
tual del movimiento en hélice de los as- 
tros tributarios del Sol. No obstante, su 
utilidad para calcular los fenómenos 
cósmicos de nuestro pequeño mundo so- 
lar es indiscutible. 


- Echemos una ojeada a los planetas de 
nuestro sistema para tratar de comprobar 
estos extremos: veremos, efectivamente, 
que los planetas exteriores, más allá de la 
órbita de los asteroides, son de ligerísimia 
densidad, como si estuvieran recién for- 
mados, semiflúidos, unos, y casi gaseosos, 
otros, siendo su química muy simple: gas, 
hidrógeno y metano en lo más lejanos, y 
además algo de amoníaco en Saturno y en 
Júpiter Ninguno pasa de 1,5 de densidad 
si tomamos al agua como unidad, y aun 
Saturno, con 0,7, flotaría de. hecho. Por ei 
contrario, en los cuatro interiores la den- 
sidad aumenta mucho, llegando a cinco en 
Marte y Tierra, a seis en Venus y a siete 
en Mercurio. 


También la complejidad química es ma- 
yor en estos cuatro. Marte, planeta más 
estudiado, empieza a desvelarnos sus se- 
cretos. Mucho más complejo que los ex- 
teriores, posee abundancia de anhídrido 
carbónico y de nitrógeno, pero lo más in- 
teresante es la observación que hacemos 
por vez primera de compuestos oxigena- 
dos, representados por vapor de agua y 
hielo en sus casquetes polares, como ha 
sido confirmado recientemente por el doc- 
tor Kuiper en el observatorio Mac Donald, 
en Texas. También se ha constatado la 
existencia de vegetación, y con ella, por 
consiguiente, el fenómeno de la fotosínte- 
sis, con todas sus maravillosas consecuen- 
cias en cuanto a la producción de tomple- 
jos químicos se refiere: azúcares, “grasas 
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y proteínas, tan fundamentales para la 
vida, y de la misma manera oxígeno libre, 
que, transformando en ozono por las radia- 
ciones ultravioletas, forma una capa at- 
mosférica, protegiendo la vida de aquellas 
radiaciones; hecho confirmado al no re- 
flejar la radiación ultravioleta la superfi- 
cie interior del planeta. 


Fic. 9. — Nubes de gases 

brillantes y de materia oscu- 

ra en las proximidades de 
nuestro sistema solar. 


De la Tierra no tenemos que explicar 


su creciente complejidad química, que 
llega hasta las proteinas más complicadas, 
pues es de sobra conocido. No asi de Ve- 
nus y Mercurio, que conocemos bien poco, 
pero cuyos índices de densidad nos dicen 
mucho. 


También conocemos la rápida turbulen- 
cia propia de los exteriores, puesto que a 
pesar de sus enormes diámetros su día os- 
cila alrededor de las diez horas; sin em- 
bargo, en su movimiento alrededor del Sol 
marcha más despacio que los interiores, 
sin duda poco influidos por el campo so- 
lar, yendo de 20,200 kilómetros por hora 
de velocidad media Neptuno, y creciendo 
al acercarse hasta la Tierra con 109,000, y 
Mercurio a la ya fantástica de 172,000 kiló- 
metros de velocidad horaria. 


Con esto vemos confirmadas en líneas 
generales la evolución estelar y planeta- 
ria en nuestro sistema solar, como repro- 
ducción en pequeño de la evolución galác- 
tica universal. 


Hemos llegado a alcanzar esta armonía 
del universo en evolución, abarcando de 
propósito un conjunto numeroso de he- 
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chos y conocimientos, con gran amplitud 
de fenómenos, para que el detalle o lo cir- 
cunstancial no puedan dificultar la visión 
de lo general, llegando asi a percibir de 
forma más clara, con sentido de totalidad, 
la evolución universal, condición general 
a que desde ahora en adelante tendremos 
que someter todas nuestras teorías si que- 





remos que sean pensables y verdaderas, 
presentando al mismo-tiempo un nuevo 
universo, bien distinto del que conocíamos 
hace años, y, sobre todo y a pesar de todo, 
más comprensible, y si menos misterioso, 
mucho más grandioso y maravilloso. 


Cuando los astronautas de un futuro 
próximo lleguen en sus astronaves a Mar- 
te, como lo que acontece en todo momento 
y lugar del Cosmos, es resultado del pro- 
ceso cósmico general, es probable que lo 
encuentren tal como estaba la Tierra hace 
muchos años, quizá como en nuestro Cám- 
brico hace quinientos millones de años, 
o puede que encuentren los reptiles y an- 
fibios del Triásico en toda su pujanza vi- 
tal, pero cuando lleguen a Venus..., ahora 
es sólo nuestra fantasía la que podría ha- 
cer conjeturas, porque éste, más viejo que 
Tierra en muchos millones de años, no 
tendrá nada en que parecerse: los fenóme- 
nos terrestres actuales se produjeron allí 
hace mucho tiempo. 


Esperemos, por lo tanto, su regreso, y, 
mientras, recordemos aquellas palabras del 
Génesis: «.7. y dijo Dios: ¡Hágase la luz! 
Y la luz fué hecha.» : 


REVISTA DE AERONAUTICA 





II 


¡DAA ayer: «Hasta aquí la micro- 
biografía de aquel genial marino a quien 

: .a 
colocará la Historia al lado de Togo y de 
Nelson. A partir de este momento, voy a 
relatarte el extraño, complejo y largo ca- 
mino que siguió la muerte rastreando, im- 
placable e inmisericorde, la pista vital de 
Isoro Ku Yamamoto.» 





Decimos hoy: 


Plotando entre dos aguas, como una masa informe 
de tejidos morados, tumefactos, hinchados, 
que asoman purulentos entre deshilachados 
jirones desgarrados del azul uniforme, 
un marino cualquiera baila su última danza 
y a los impulsos de insistentes, misteriosos tirones, 
se apagan y se encienden seis dorados botones 
en la abultada esfera de su hidrópica panza. 
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Por JOSE LUIS MUÑOZ PEREZ 


Teniente Coronel de Aviación. 


El verso, quizá malo, pero mio, se me 
había encendido también aquí, en esta cir- 
ceunvolución del cerebro, y todo lo que se 
me enciende ahí tengo que apagarlo pa- 
sándolo al papel antes de que me queme 
o se me encone. En gracia a esta necesidad 
casi biológica, y desde luego perentoria, 
perdóname, lector, la escasa oportunidad 
que pueda tener este inciso. 

Que, bien mirado, si viene a cuento. Ve- 
rás: A mediados de mayo de 1940, cierto 
ballenero noruego, cuyo nombre no hace 
al caso, rescató de las aguas del mar de 
Behring un «derrelicto» humano que ten- 
dría, más o menos, el triste aspecto del re- 
tratado en mal verso mayor. Izado a bor- 
do. resultó ser el cadáver del capitán japo- 
nés de un «maru» dedicado a la caza de 
focas que tres días antes se había perdi- 
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do, con toda su tripulación, junto a las is- 
las de San Mateo. 


Antes de volver a la mar, con el ritual 
de rigor, los últimos vestigios de aquel dra- 
ma separaron los noruegos algunos olbje- 
tos que no habían sido aún pasto total de 
la voracidad o de la podredumbre; entre 
éstos se encontraba un pequeño libro en- 
cuadernado en plomo, que el capitán japo- 
nés llevaba pendiente de su cuello con una 
gruesa cadena. 


Ocho singladuras más tarde se cruzó el 
ballenero con un guardacostas americano, 
a cuyo comandante entregaron un infor- 
me del acaecimiento y las pertenencias del 
náufrago, con el fin de que hiciese llegar 
todo a las autoridades de Nackneck sin 
necesidad de esperar al final de la tempo- 
rada de pesca. 


Según Pierre Clostermann—«Fuegos 
del Cielo», capítulo IV—, cuando el yan- 
qui vió el librito «pegó un salto y puso proa 
a Dutch Harbour», sin pensárselo dos 
veces. 


Ni el respingo ni el cambio de rumbo es- 
taban injustificados en este caso, ya que 
la ventura de unos y desdicha de otros ha- 
bía metido a bordo del guardacostas nada 
menos que el Código Secreto de la Marina 
Imperial japonesa (utilizado, también, pa- 
ra mejor carambola, por la Aviación y el 
Ministerio de Ásuntos Exteriores): el fa- 
moso «Código Púrpura», considerado por 
sus usuarios como virtualmente indescrip- 
table. . 

«Pudiera extrañar a alguien—me copio 
ahora yo mismo : «La Criptog rafía en anéc- 
dotas», cap. XVITI—que tan importantí- 
simo objeto estuviese en poder de un sim- 
ple cazador de focas, pero debemos re- 
cordar que los japoneses daban a menudo 
el mando de sus pesqueros a excelentes ofi- 
ciales de la Armada, los cuales se dedica- 
ban a sondar y obtener fotografías y cuan- 
ta información pudiera ser aprovechable 
con vistas a un posible conflicto futuro. 
Este «Inocente» pesquero—como los rusos 
que hoy día «trillan» todos los mares inte- 
resantes—sabía muy bien lo que se pesca- 
ba y se dedicaba de lleno a la labor de es- 
pionaje: su capitán tendría que recibir a 
menudo órdenes y entregar informes. Na- 
turalmente, ni unas ni otras podían lan- 
zarse a los cuatro vientos en lenguaje cla- 
ro, y de ahí el hecho de que el tal librito 
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apareciese sobre el cadáver devuelto por 
el mar junto a las islas de San Mateo.» Las 
tapas de plomo, más que como protección, 
estaban destinadas a servir de peso al li- 
bro para que se hundiese y perdiese, sal- 
vándose de caer en manos indiscretas. Si 
no ocurrió así en este caso fué, sin duda, 
porque al patrón no le dió tiempo o lugar 
de descolgarlo y darle fondo. 

Sea como fuere, el caso es que el códi- 
go, desde Dutch Harbour, fué a parar a 
la «cámara negra» de Fort Waáshington y 
a los Departamentos de «Arlington Hall». 
Por cierto, que tan'intrincado y penoso re- 
sultaba su empleo—pese a la posesión de 
la clave—que los técnicos tuvieron que 
idear una máquina cifradora y otra des- 
cifradora para facilitar su manejo y poder 
resolver con la suficiente rapidez las dos 
operaciones típicas. De estos juegos de ce- 
rebros electrónicos se construyeron seis, 
que yo sepa: dos se enviaron al Ministerio 
de la Guerra: otros dos al de Marina; uno 
al C. G. de Filipinas, y el último acabó en 
Londres, más o menos tarde. 

De la importancia: de la pesca realizada 
por el ballenero noruego nos da una páli- 
da idea este comentario de Frank Knox, 
Secretario de Estado de la Marina norte- 
americana: «Este descubrimiento—dijo— 
representó para nosotros lo equivalente a 
una flota de batalla suplementaria.» 

Corto se quedó, muy corto, el bostonta- 
no, en su comparación, y aún más corto 
pudo haberse quedado si Franklin Delano 
Roosevelt no hubiese llevado su «finura 
política» hasta el extremo increíble de con- 
sentir que los japoneses lanzaran la cruen- 
ta ofensiva inicial sobre Pearl Harbour 
sin poner los medios para evitarla, conte- 
nerla o aminorar sus efectos al menos. 
Que pudo hacerlo, por lo visto, como nos 
lo van a asegurar otras plumas distintas 
de la mia: 

«Con este hallazgo se estaba en condi- 
ciones de conocer, por lo menos durante 
cuatro años, y con anticipación, la estrate- 
gia japonesa. Los ¡jefes del partido repu- 
blicano han citado varias veces el asunto 
para demostrar, evidentemente, que Ro- 
osevelt pudo haber evitado el ataque a 
Pearl Harbour.» (John Kebler, en un ar- 
tículo publicado en la revista «Collier's» 
bajo el título «fchew gisey pymqp 
uqrpd».) 
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«El Presidente de los Estados Unidos 
pudo conocer, incluso antes que el Embaja- 
dor japonés en Wáshington, todas las ins- 
trucciones de Tokio a sus servicios diplo- 
máticos en el curso de las trágicas sema- 
nas de octubre y noviembre hasta el 7 de 
diciembre de 1941. Asimismo—la Historia 
juzgará—tuvo noticias ciertas sobre el ata- 





- Aviones listos para el despegue. Al fondo, un destructor 


de escolta. 


que a Pearl Harbour desde el día 28 de 
noviembre.» (Pierre Clostermann: «Feux 
du Ciel».) 

«En noviembre de 1945 fué lanzada una 
erave acusación por el miembro de la Cá- 
.mara de Representantes norteamericano, 
_Gearhart, quien no se recató: de denun- 
ciar ante este supremo órgano legislativo 
que le constaba que las altas autoridades 
de Estados Unidos conocieron tres días an- 
tes del ataque a Pearl Harbour, mediante 
los servicios de interceptación y descrip- 
tación correspondientes, que el Japón ha- 
hía decidido atacar a Estados Unidos. 
Gearhart asegura también en su informe 
que los mensajes” cifrados "japoneses que 
comunicarían a los representantes diplo- 
máticos la decisión del Japón contenían las 
siguientes frases: «Viento Este, lluvia», 
que quería decir «guera con Estados Uni- 
dos»: «Viento Oeste, nuboso», que indi- 
caba guerra con Rusia», y, además, otros 
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mensajes cifrados análogos para indicar 
guerra con Gran Bretaña y con Holanda. 
Al decir de este miembro de la Cámara, 
el mensaje «Viento Este, lluvia» fué en- 
viado por el Japón en los días 4 y 5 de di- 
ciembre de 1941, asegurando asimismo 
Gearhart que el significado de dicha frase 
era perfectamente conocido en Wáshing- 
ton.» («El Agente X- 23»: 
s «Guerra en la paz».) 


«El Presidente Roose- 

velt provocó, con su pre- 

. + meditación maquiavélica, 
el ataque japonés a Pearl 
Harbour y la entrada de 
Estados Unidos en la se- 
gunda guerra mundial. Es- 
ta es la conclusión a que 
llega el almirante norte- 
americano Robert A. The- 
obald en su libro «El se- 
creto final de -Pearl Har- 
hour», que acaba de publi- 
carse en la revista «U. S. 

- News and World Report» 
como avance de la: edición 
que pondrá a la venta la 
editorial Devin Adair el 
próximo 28 de abril (se re- 
fiere a 1954). En diciem- 
bre de 1941, el.autor del li- 
bro, almirante Theobald, 
mandaba una flotilla de 
eS anclada-en el puerto de Pearl 
Harbour, en las islas Hawai, donde se ha- 
llaba concentrada la flota norteamericana 
del Pacífico. Al mando de la flota estaba el 
almirante -Kimnel, y al mando de la guar- 
nición el general Walter Short. -El día. 7 
de diciembre, etc. (aquí el articulista rese- 


ña el desastre de Pearl Harbour). En Wás- 
hington, 


el Presidente Roosevelt, el gene- 
ral George Marshall, entonces jefe del: Es- 
tado Mayor del Ejército, y el almirante 
Harold Stark, jefe de operaciones nava- 
les, sabían con anticipación lo que iba a pa- 
sar. La clave secreta que utilizaban los ja- 
poneses para sus mensajes había sido des- 
cubierta por los nórteamericanos, y... Ro- 
osevelt sabía con detalle lo que planeaba 
el “Mando nipón: :Al almirante Kimnel y 
al general Short nunca se les informó nada 
acerca de estos preparativos. La culpa del 
desastre recayó enteramente sobre el al- 
mirante Kimnel y el general Short, que 
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padecieron toda clase de humillaciones y 
vejaciones y estuvieron a punto de ser juz- 
gados y fusilados por un tribunal de gue- 
rra. Roosevelt les perdonó a ambos gra- 
ciosamente, permitiéndoles que se retira- 
ran del servicio con sus respectivos gra- 
dos. El general Short murió en 1949. El 
almirante Kimnel vive todavía, para reci- 
bir la satisfacción que se le debía desde 
hace más de doce años. 

» Roosevelt decreta el 11 de marzo el fa- 
moso préstamo y arriendo. Comienza un 
período de relaciones tensas. El 25 de ju- 
nio, Gran Bretaña y los Países Bajos sus- 
penden todo comercio con el Japón. Los 
Estados Unidos, aunque neutrales, hacen 
lo mismo. Del 9 al 13 de agosto, Roosevelt 
y Churchill (un neutral y un beligerante) 
conferencian en Terranova. El día 14, 
Wáshington publica la Carta del. Atlánti- 
co. Pese a que se afirman 
los lazos con Londres y se '; 
arma a la Gran Bretaña, 
en Wáshington se desarro- 
llan negociaciones con 
los embajadores japoneses 
Nomura y Kurusu. Desde 
“un principio, Cordell Hull, 
secretario de Estado nor- 
teamericano, pone las co- 
sas muy difíciles a los ni- 
pones. El 26 de noviembre 
entrega a los dos embaja- 
dores una nota con las úl- 
timas proposiciones ameri- 
canas. Aquel mismo día, 
Nomura y Kurusu cable- : 
grafían a Tokio: «Nuestro 
fracaso y nuestra humilla- 
ción son completos.» Esta 
comprobación pone en 
marcha la máquina bélica 
japonesa. A partir del 27 
de noviembre, el Japón po- 
ne a sus embajadas en pie 
«le guerra, ordenando la 
destrucción de las: máqui- 
nas de cifrar y descifrar y pidiendo el re- 
torno de los quince grandes espias que for- 
man parte de las señales convencionales 
.que el servicio meteorológico de Tokio va 
a dar en sus boletines. «Hijicata» signifi- 
cará: «hay conflicto militar con...»; «Ko- 
vanágui» querrá decir Inglaterra; «Kubo- 


ta». la U. R.S.S., y «Minami», los EE. UU. 
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El 6 de diciembre, el mensaje secreto nú- 
mero 902 lleva a los dos embajadores a 
Wáshington las últimas instrucciones de 
Tojo: una exposición. de 14 puntos, que es 
su declaración de guerra; sin embargo, el 
envío del punto 14 se reserva hasta el día 
siguiente, 7 de diciembre. Este punto 14 es 
el que anuncia formalmente la guerra. El 
mensaje núm. 902 lleva adjunto otro, el 
número 907, donde se fija la hora exacta a 
que deberá enviarse la declaración : las tre- 
ce horas, horario de Wáshington. El sábado 
6 de noviembre, los 13 primeros puntos 
de los catorce de que consta la declaración 
de guerra son interceptados entre las 14,45 
y las 14,51 horas, siendo descifrados a las 
21 horas. Roosevelt.recibe la transcripción 
a las 21,30 horas. «Esto significa la gue- 
rra», dice a su confidente, Harry Hop- 
-«kins. El punto 14 y el mensaje anejo que 
determina la hora de entrega de la decla- 


A 








Dos portaviones norteamericanos navegan por aguas del Pa- 
cífico buscando el encuentro con los barcos de la Flota ja- 
ponesa. 


ración de guerra son interceptados entre 
las cuatro y las seis del domingo y des- 
cifrados a las 10,20. El almirante Stark 
llega a su oficina a las 9,25. A sus oficia- 
les, que quieren transmitir al menos estas 
últimas noticas a Hawai, les contesta por 
dos veces: «Es inútil.» El general Mars- 
hall, al que se pasa aviso a su domicilio, 
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no llega a su despacho hasta las 11,25. Dis- 
cute con los que le rodean y, finalmente, 
decide dar la alerta a Pearl Harbour. A 
las 11,58, el texto del general sale para el 
cifrado. Es demasiado tarde. Dentro de 
dos minutos, los aviones japoneses se lan- 
zarán sobre sus objetivos.» (André Murte- 
rer: «Pearl Harbour: la trampa tendida 
por Roosevelt al Japón», artículo de «Ca- 
rrefour», de París.) 

Ya sabemos lo que ocurrió : Recibió Ya- 
mamoto el célebre mensaje—<«Niitaka ya- 
ma nohore»—y puso en marcha el impla- 
cable dispositivo: la «Orden de Operacio- 
nes número 1» se ejecutó en todos sus pun- 
tos, en todos sus propósitos; se tiñó el Pa- 
cifico con «la generosa sangre derramada» 
por Manuel González, y los pilotos nipo- 
nes—al amanecer del día «Y» fijado por 
la «Orden de Operaciones número 2»: pri- 
mera preparación para la guerra—caye- 
ron sobre Pearl Harbour con toda la «des- 
piadada eficiencia» de su perfecta prepa- 
ración. ¿Resultados? Son bien conocidos : 
3.077 muertos; 173 aviones reducidos a 
chatarra; dos acorazados—<«Oklohama» y 
«Arizona»—hundidos; cinco más—«Neva- 
da», «California», «Tennesse», «West Vir- 
ginia” y “Maryland”—seriamente dañados; 
tres cruceros, tres destructores, un minador, 
un buque blanco, un dique flotante y varias 
unidades auxiliares, destruídos unos y ave- 
riados otros. 

«Todo sucedió —dice el duque de la To- 
rre—como si no hubiesen existido las islas 
Midway, Guam y Wake, o como si aqué- 

“llas hubiesen pertenecido a los nipones.» 
Todo sucedió—digo yo, completando— 
como si Franklin Delano no hubiera esta- 
do enterado de antemano de lo que se ave- 
cinaba. «Y, sin embargo—<Jice Fernández 
Palacios—, Knox, en un discurso pronun- 
ciado el 19 de diciembre en Annapolis, ma- 
nifestaba que si las fuerzas americanas hu- 
biesen dispuesto de siquiera media hora 
para ponerse en guardia, el ataque japonés 
hubiera sido rechazado plenamente.» 

Roosevelt jugó con aquella media hora 
y perdió 3.077 vidas humanas: perder es. 


Ro o* 


Llegó más tarde la «Operación MO» 
—supongo, lector, que has leído la prime- 
ra parte de este trabajo—, y con ella la 
batalla del mar del Coral, en que ya los 
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norteamericanos empezaron a saberse de- 
fender, gracias a que cesó de estar inope- 
rante aquel «Código Púrpura» pescado por 
los noruegos, en mayo de 1940, junto a las 
islas de San Mateo, allá en el mar de 
Behring. 

Tras ella vino la «Operación Ml». Su 
éxito se cimentaba en el principio inmuta- 
ble de la sorpresa. Y la sorpresa no exis- 
tió, al menos para Nimitz. Uno tras otro, 
gracias al librito del cazador de focas, fueron 
descifrándose todos los mensajes enviados 
por el comandante general de la escuadra 
japonesa al grupo de transporte concen- 
trado en Saipan. Consecuencia : el almiran- 
te americano «no tragó» con la diversión 
que le proponía Yamamoto y le esperó. 
en masa, al NE. de Midway; la oración se 
convirtió en pasiva y el sorprendente pasó 
a sorprendido, con la ya conocida secuela. 
Si no lo hubiéramos sabido ya antes, Chur- 
chill no nos dejaría lugar a dudas : «El ser- 
vicio de inteligencia—escribe en sus «Me- 

'morias»—había logrado penetrar los se- 
“cretos más recónditos del enemigo con una 
notabilísima anticipación a los hechos. Así, 
Nimitz, aunque más débil, tuvo la doble 


- ventaja de concentrar todas las fuerzas de 


que disponía en número suficiente en el 
lugar apropiado y en el momento oportu. 
no. Cuando sonó la hora de la verdad, esta 
ventaja demostró ser decisiva. Esto pro-- 
clama, una vez más, la importancia del 
secreto.» 

Efectivamente: la proclama. Aunque no- 
existe en la paramiología castrense el re- 
frán que se me acaba de ocurrir y que a 
renglón seguido te exprimo, lector, su 
idea, alma o meollo es tan eterno comcr 
cualquiera de los principios inmutables de: 
la estrategia: «Dime lo que piensas ha- 
cer, enemigo, y yo me encargaré de que 
no lo hagas.» Milagro fué, pues, que Ya-- 
mamoto consiguiese asestar aquellos gol- 
pes tácticos de cucharada y paso atrás que 
le convirtieron en el «epouvantail» de la 
interminable batalla de Guadalcanal. Cabe: 
preguntarse qué hubiera podido realizar 
Yamamoto si no hubiera naufragado aquel 
«maru» en el mar de Behring. 

También cabe preguntarse cómo es po- 
sible que los japoneses no cayesen en la 
cuenta de que sus oponentes «habían visto 
ya la película» cada vez. No cabe en mi ca- 
beza cómo no decidieron los organismos 
pertinentes cambiar el código por comple- 
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to, máxime después de leer estas asevera- 
ciones de Luis Canis Matutes—<«La orga- 
nización informativa y el agente secre- 
to»—: «En la primavera de 1941, los ale- 
manes supieron que poseían los norteame- 
ricanos la clave de algunos códigos secre- 
tos japoneses. En los telegramas cruzados 
entre Berlín y Tokio se hablaba de haber 
avisado la amplia red tudesca de Estados 
Unidos de ser descifradas y conocerse las 
claves referidas. El primero de ellos, fe- 
chado el 15 de abril de 1941 en Tokio, de- 
cía que el Gobierno japonés tenía sospe- 
chas de ser descifradas por potencias ex- 
tranjeras muchas de sus comunicaciones: 
en el siguiente, dirigido desde Berlín, con 
fecha del día 3 de mayo, se avisaba a los 
nipones haber. podido comprobar, sin lu- 
gar a dudas, que se leían los telegramas 
diplomáticos enviados a Tokio por la em- 
bajada japonesa en Wáshington.» Since- 
ramente: no me lo explico, lector. 

Sin embargo, a principios de 1943, To- 
kio se decidió por fin a cambiar su código 


secreto. La medida—buena en sí, aunque * 


tardía, tuvo un terrible fallo: fué comu- 
nicada a la Flota por un radio cifrado en el 
antiguo código, advirtiendo, además, para 
colmo de yerro, que la nueva clave se ha- 
cía a la mar a bordo del «<Tami Maru». 
Como es de suponer, la Aviación norte- 
americana recibió la orden de destruir a 
toda costa el «ami Maru», y, como es de 
suponer también, ésta lo logró. 

Fué aquella la última pirueta que hizo el 
destino para desviar la inexorable trayec- 
toria de la muerte, disparada tres años 
antes hacta la diana en que había de cla- 
varse: Ilsoro Ku Yamamoto. 


ok xk 


Golpeó Aviación implacablemente sobre 
el «Tami Maru», y el «Tami Maru» se 
hundió, arrastrando a su veril la nueva cla- 
ve secreta que iba a sustituir al «Código 
Púrpura». 

Fué esta—deciamos—la última pirue- 
ta que hizo el destino para desviar la ine- 
xorable trayectoria de la muerte, dispara- 
da tres años antes hacia la diana en que 
había de clavarse : Isoro Ku Yamamoto. 

Registremos el impacto, a grandes ras- 
gos: 

El día 17 de abril de 1943, exactamente 
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a las Ó horas y 36 minutos, la estación- 
escucha de la hase norteamericana de 
Dutch Harbour captó un mensaje cifra- 
do que provenía de Truck y llevaba el in- 
dicativo del «Yamato»; como todo cuanto 
se refería a Yamamoto, el despacho fué 
reexpedido—vía Kiska, Kodiak, Elmen- 
dorí (C. G. del Mando de la Defensa en 
Alaska), San Francisco (C. G. del Mando 
de la Defensa del Oeste—a Waáshington 
con carácter de prioridad urgentísima 
(«top priority»). 

Me resisto a continuar mi historia sin 
extraer de este punto la consecuencia di- 
dáctica pertinente: Salta a la vista, en 
efecto, que los funcionarios del servicio 
de escucha de Dutch Harbour conocían «a 
ojo de buen cubero» los indicativos japo- 
neses. Si esto ocurría así era porque se 
cifraban siempre, más o menos, con un mis- 
mo molde: craso error en un oficio donde 
se paga muy caro el mínimo. Un nom- 
bre, un apellido, el simple estado, empleo 
o cargo de una persona, ya dicen mucho 
sobre ésta: atrae, al menos, sin duda, la 
atención hacia ella. De cientos o decenas 
de telegramas cifrados, los escuchas de 
Dutch Harbour pudieron ya, sin esfuerzo, 
discriminar, seleccionando uno como más 
importante que el resto. Si los oficiales de 
cifra japoneses hubieran realizado su co-: 
metido a la perfección, a aquel telegrama, 
puesto «en su cola», le hubiera legado «la 
vez» lo suficientemente tarde, quizás, para 
provocar acción alguna. 

Pero puesto que no fué así, dejémonos 
de «ucronias» (por un clavo se soltó una 
herradura, por una herradura se cavó un 
caballo, etc.: ¿qué hubiera pasado de estar 
bien remachado el clavo?), y sigamos: 
Gracias al librito del cazador de focas y al 
cerebro electrónico del I. M. B. C., el te- 
legrama del «Yamato»—que, según Clos- 
termann, comenzaba con estos tres gru- 
pos: 28743253, 54178932, 72918367 —fué 
descifrado rápidamente por los expertos 
de «Arlington Hall». 

A las once de aquella misma mañana, 
ya tenía Frank Knox sobre la mesa de su 
despacho el texto claro, que se refería a 
una visita de inspección del almirante Ya- 
mamoto a las bases de Boungainville. Mi- 
nutos después, en la ágil mente del secre- 
tario de Estado saltaba la «feliz idea». 
como una chispa, que fué la que realmen- 
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te carbonizó el cuerpo de Isoro Ku en el 
ataúd de su «Sally». 


ox * 


Y aqui, otro inciso, venga o no a 
cuento. 
Tenían la costumbre los japoneses de 








Un B-25 despega del portaviones Hornet para bombardear 
Tokio en la famosa incursión del 18 de abril de 1942. 


designar sus aviones con una nomenclatu- 
“ra que comprendía: el nombre del cons- 
tructor, el año de producción (referido a 
su calendario, naturalmente, que partía de 
nuestro 660, fecha en que se fundó el Im- 
«perio), una descripción codificada de sus 
funciones y el número de su tipo o sub- 
tipo. Esto cuando ya habían sido fabrica- 
dos en serie y destinados; con anteriori- 
dad llevaban .solamente el nombre del 
constructor, el número del tipo o subtipo 
y una designación KI, distribuida por ri- 
guroso orden cronológico. Esta compleja 
matriculación se complicaba aún más con 
dos números, el 100 y el O, asignados, res- 
pectivamente, al Ejército y a la Marina: 
esto sin contar con otros pormenores di- 
ferenciales de menor cuantía. 


El resultado final era, como podrá com- 
prender el lector, un perfecto galimatías 
sobre el cual quizá navegasen más o menos 
bien los japoneses, pero en el que nau- 
fragaban sin remedio los americanos. Bus- 
cando Norte que les sacase de aquel labe- 
rinto, el coronel Mac Coy, Jefe del 





cómo salir del 
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T. A. LI U. («Technical Air Intelligence 
Unit») arbitró motejar cada tipo de avión 
japonés con un apodo que distinguiese las 
«especies» entre sí. Comenzó por llamar 
genéricamente «Zeros» a todos los cazas 
y «Mitsubishi» a los polimotores. Luego 
asignó a cada «familia» un nombre co- 
mún (de pocas sílabas, claro y exento de 
facilidad confusionista en 
su expresión radiotelegrá- 
fica): «Jake», «Betty», 
“Pete”, “Frank”, “Joe”, 
«Hap», etc. 

Cuando Mac Coy deci- 
dió comunicar a Wáshing- 
ton el inventario completo 
de los nuevos apelativos 
(con referencia, claro, a los 
antiguos) provocó un ver- 
dadero colapso en el servi- 
cio de Transmisiones. Y se 
dió el caso chusco de que 
Mac Arthur, ante aquella 
barahunda de cifras, letras 
y diminutivos familiares, 
sospechó que el T. A. I. U. 
se comunicaba 'en clave 
con los regidores naciona- 
les, saltándose su escalón, 
y armó una zapatiesta. Y 
que Mac Coy, no sabiendo 
atolladero, decidió - obse- 
quiar a Mistress Mac-Arthur—<Jane», en 
casa—con lo que tenía a mano y en mejor 
estima: denominando «Jane» al «Mitsu- 
bishi 97 KI 213», bimotor bombardero que 
acababa de salir del banco de pruebas. 


Se calmó el General y todo fué como la 
seda hasta que llegó a sus oídos una de las 
canciones de ómnibus, campamento o mir- 
litón, que sobre el «Jane» habían com- 
puesto los pilotos de caza, y que vendría 
a ser, digo yo, del tipo .de «Irene» o así. 
Desde este crítico instante el «Mitsubishi 
no sé cuántos» perdió su recién adquirido 
nombre de «Jane» y pasó a confirmarse 
con el de «Sally» para el resto de sus días. 


ko kx * 


Pero pasemos adelante con nuestra his- 
toria : 

Apenas producido el chispazo en su ce- 
rebro, convocó Frank Knox al general 
Harry A. Arnold —<Han» para los amigos. 
quien, por cierto, también tuvo su avión y 
su enfado—, Jefe del Estado Mayor Cen- 
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tral de la «U. S. Army Air Force»; a 
Frank Meyer, ingeniero de ensayos de la 
«Lockheed Aircraft Corp.», constructora 
del avión de caza «P-38] Lightning», y al 
célebre Charles Lindbergh, especialista en 
vuelos de gran radio de acción con este 
tipo de aparato. 

Fué el «Lightning», sin lugar a dudas, 
el avión más discutido de la 11 w/w. Los 
alemanes, que habían de sufrirlo en gordo 
un año más tarde, lo apodaron «Der ga- 
helschwanz Teufel»—<«El diablo de las dos 
colas»>—, aludiendo a su doble fuselaje. 
Quienes lo volaron no se han puesto aún 
de acuerdo sobre si era el mayor morlaco 
o el más agradable y útil avión del mundo. 
Bimotor, monoplano, de tren retráctil tri- 
ciclo, armado con cuatro ametralladoras 
pesadas del 13 y un cañón Hispano de 20 
milímetros, podía llegar a alcanzar una ve- 
locidad horizontal de 662 km/h. a una 
altura de 7.600 metros; su radio de acción 
era de 736 kilómetros. Aunque concebido 
originariamente como caza, fué un admi- 
rable ejemplo de universalidad de suples: 
la concentración de fuegos 
en su proa le hizo un nota- 
ble avión de asalto: su ve- 
locidad y radio de acción 
le calificó como excelente 
avión de reconocimiento 
táctico y estratégico (en la 
versión «F-5 Fhoto» se 
perdió para siempre aquel 
Antoine de Saint-Exupe- 
ry, que, según expresión 
de Jules Roy, «nos abrió 
el cielo»); como hombar- 
dero llegó, de modificación 
en modificación y de exi- 
gencia en exigencia, a 
transportar dos toneladas 
de bombas—media más 
que la fortaleza volante 
B-17—a 1.000 . kilómetros 
de distancia. ] 

Knox, Arnold, Meyer y 
Lindbergh concibieron en su «meeting». 
sobre la marcha, la «Operación VENGAN- 
ZA”, que quedó planificada según estas «li- 
rectrices: 


— El avión de Yamamoto debería ser 
interceptado y destruido en el trans- 
curso de la mañana siguiente” (día 


18 de abril). 
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--— Unidad ejecutante: el Escuadrón 
número 339, de «P-38] Lightning». 
desplegado en Henderson Field. 

Como los «P-38)» no tenían autonomía 
suficiente, deberían ser provistos de depó- 
sitos suplementarios de carburante. 

Del cumplimiento de esta última pre- 
visión se encargaría el general Kenney, 
Jefe de las Fuerzas Aéreas del Pacifico 
S. W. 

Tomada la decisión, salieron para sus 
destinos las órdenes. Dos mensajes fueron 
enviados a las 15 horas 35 minutos del mis- 
mo día 17: uno para Kenney, encargán- 
dole el asunto de los «drops»; el otro para 
el «Fighter Control Center» de Henderson 
Field. Este. último se expresaba, -literal- 
mente, así: . . 


«Washington—17-4-43—15 h. 35 P. M.— 
Muy Secreto. Secretario Marina a Fig- 
hter Control Center. : 


Almirante Yamamoto acompañado 


Jefe Estado Mayor y siete Oficiales 


? 








Formación de P-38 durante la 11 G. M., aviones de este tipo 
derribaron al Almirante Yamamoto. 


Generales Marina Imperial, entre ellos 
Jefe Sanidad Gran Flota partió de 
Truck esta mañana 8 h. 00 A. M. para 
viaje aéreo inspección de bases de Bou- 
gainville (STOP). Almirante y séqui- 
to viajarán en dos «Sally», escoltados 
seis «Zeques» (STOP). Itinerario pre- 
visto Rabaul Bucka 16 h. 30 P. M. 
(STOP). Almirante pasará noche 
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Buel ka, partiendo al alba para Kahili 
(STOP). Aterrizaje Kahili previsto 
9h. 45 A. M. (STOP). Almirante em- 
barcará seguidamente cazasubmarino 
en Ballale para inspeccionar unidades 
navales bajo mando almirante Tana- 
ka (STOP). Escuadrón 339, repito 
tres tres nueve, P-38 deberá a toda 
costa interceptar y destruir Yamamoto 
y Estado Mayor en la mañana diecio- 
cho abril (STOP). Depósitos suple- 
mentarios e instrucciones curvas de 
consumo llegarán diecisiete abril por 
la tarde de Port Moresby (STOP). 
Servicios Secretos insisten sobre ex- 
tremada puntualidad almirante Yama- 
moto (STOP). Presidente resalta ex- 
traordinaria importancia de esta mi- 
sión, cuyos resultados serán comunica- 
dos inmediatamente a Washington 
(STOP). 
Firmado: Frank Kxox, 
Secretario de Estado para la Marma. 


Documento ultrasecreto que no debe ser 
copiado ni archivado (STOP). Destruir- 
lo después de ejecución (STOP).» 


El mayor Mitchell, Comandante del 
Escuadrón 339, recibió su mensaje a las 
17 horas 10 minutos (retrasado por un 
bombardero japonés, de «despiadada efi- 
ciencia», también). Poco más tarde, un 
telegrama de Port Moresby le anunciaba 
el envío de los depósitos, pero en cantidad 
suficiente para equipar sólo 18 de sus avio- 
nes. A las 21 horas tomaban tierra en la 
estrecha pista de Henderson cuatro cuatri- 
motores «Liberator» con los famosos 
«drops». Pará colmo de desdichas, no se 
adaptaban éstos a los soportes de los 
«P-38»: hubo que habilitar soportes nue- 
vos e instalárlos contra reloj, « oscuras, 
bajo una lluvia torrencial. Casi de madru- 
gada quedó lista la operación : 
de los 18.«P-38» elegidos lucía su nueva 
extraña superestructura con el aditamento 
de un «drop» de 310 galones y otro de 165. 

Mitchell, entre tanto (¡noches sin sue- 
ño del «mando en punta» que no tiene en 
quien dormir!) había cotejado también su 
misión y situación. tomando su decisión 
y dado las órdenes a los ejecutores. 

A las 7 horas 20 minutos despegaría el 
Grupo, dividido en tres escuadrillas de seis 
aviones cada una, dos de las cuales, man- 
dadas por el propio Mitchell y por Doug 


cada uno- 
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Cannings, tendrían por cometido especi- 
fico cubrir y proteger a la tercera, encar- 
gada, a su vez, de la interceptación pro- 
piamente dicha. Punto de asamblea: Pun- 
ta Esperanza. El viaje hasta las proxtmi- 
dades del objetivo se haría en vuelo rasan- 
te para evitar en lo posible ser vistos por 
aviones y unidades de superficie enemigas 
o ser detectados por las pantallas de ra- 
dar de Monda Rendova, Vella Lavella y 
Shortland. En las cercanías de Bougain- 
ville, Mitchell, con sus dos escuadrillas de: 
defensa, se remontaría a 20.000 pies (me- 
tros 6.100) y la de ataque a 11.500 pies 
(3.500 metros), manteniéndose en esa cota 
ya que era previsible que los «Sallys» no 
sobrepasasen dicha altura para evitar a 
Yamamoto y a su Estado Mayor las mo- 
lestias del empleo de las máscaras de Oxí- 
geno. La interceptación debería verificar- 
se 50 millas al Este de Kahili y a las 9 horas 
35 minutos. El ataque lo harían, a su aire 
y por su iniciativa, cada uno de los pilotos 
de la tercera escuadrilla: Thomas Lanp- 
hier. Rex Barber, Beashby Holmes, Ray 
Hine, Joe Moore y James Mac Lanahan 
(elegidos, por sorteo entre los veinticinco 
más experimentados del Escuadrón). 

La ejecución se presentaba, como mini- 
mo, muy poco cómoda: 880 kilómetros 
hasta Kahili y otros tantos de vuelta su- 
ponían un total de unas cinco horas de 
vuelo (contando despegues, aterrizajes, 
maniobras y rodeos) sobre el mar, llenas 
de riesgos y con la seguridad, en la mitad 
de ellas, de un encuentro que podría resul- 
tar muy «caro» a poco numerosa que fue- 
se la escolta de honor japonesa, cuyos efec- 
tivos se desconocían. Estaria ésta com- 
puesta por «Zeros», con toda seguridad. 
pilotados por hombres que sabían muy 
hien lo que se traían entre manos. El «Ze- 
ro»—«Mitsubishi A6 M5 Tipo 0» : «Zeque» 
en el código de Mac Coy, nombre que no 
llegó a prosperar por haberse populariza- 
do ya el anterior apelativo, el cual, por 
cierto, no implicaba, desde luego, despre- 
cio alguno—había demostrado ya. desde 
Pearl Harbour, de todo lo que era capaz. 
que no era poco. Diminuto, con extraordi- 
naria capacidad de maniobra («escurridizo 
como una víbora», según expresión de 
Clostermann), liviano a más no poder 
(pesaba 1.780 kilogramos, mientras el 
«Spitfire TX», de sus mismas dimensio- 
nes, daba los 3.000), armado con dos ca- 
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ñones Oerlikon de 20 mm. y dos ametra- 
lladoras del 7,7, podía alcanzar en línea de 
vuelo 544 km/h. a 6.000 metros de altura; 
trepaba a 3.000 metros en tres minutos 
—con ángulo de subida de 45 grados—y 
era capaz de soportar sin resentimientos 
12 «Ges» en sus evoluciones cerradas y 
violentas. Tres depósitos internos de 260 
litros cada uno y un «drop» lanzable—fué 
el primer avión 
del mundo que 
utilizó este arti- 
ficio—de 470 li- z A 
tros suspendido : 
entre las patas de Cs 

su tren retráctil 

le proporciona- | 

ban un radio de 
acción de 500 ki- 
lómetros, enorme 
en aquellos tiem- 
pos. 


Todo previsto, 

. discutido y asimi- 
lado tras el «brie- 
Eng» final, a las 
7 horas 20 minu- 
tos de aquella 
mañana del 18 de abril de 1943, con tiempo 
meteorológico espléndido, comenzaron a 
«despegar los «Lightnings»; el reventón de 
un pneumático convirtió en una hoguera 
el «P-38» de Mac Lanahan, quien se salvó 
por tablas; un fallo en el circuito del «drop» 
grande obligó a tomar tierra a Joe Moore 
con grave riesgo. El resto de los aviones 
—dieciséis en conjunto, ahora, con sólo 
cuatro en la patrulla de ataque—se reunie- 
ron sin más novedad en el punto de asam- 
blea marcado, y dando un gran rodeo ini- 


ciaron la «Operación VENGANZA». 


Increíblemente, todo salió tal y como 
estaba previsto: «rascando» el agua, sal- 
varon el rosario de las Salomón, zafándose 
de la cobertura radar y de todas las vistas; 
en las proximidades de Kahili, los doce 


aviones de Mitchell se remontaron a pies ' 


20.000 y los cuatro de Lanphier a 11.000: 
a las 9 horas 33 minutos aparecieron los 
«bogeys»—«<a las diez por arriba», en el 
imaginario reloj de las interceptaciones—:; 
saltaron al aire, voltejeando, los «drops», 
y segundos después, el avión de Yamamo- 
to caía en la jungla, abrasado por las ráfa- 








Una cotumna de humo negro sobre el mar ates- 
tigua la precisión de la antiaérea de los navíos  * 
americanos atacados. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


gas codiciosas de “Tommy Lanphier, que 
se había colado entre los “Zeros” como 
una tromba y colimado el blanco—gris y 
aceituna—con «despiadada eficiencia». 
También cayó el otro «Sally», destrozado 
por los cañonazos de Rex Barber. y dos o 
tres «Zeros» de los dieciocho de escolta, 

y el «Lightning» de Ray Fine... 
La «Operación VENGANZA» había 
hecho honor a su 

- nombre. 


Por su acome- 
tividad y acierto, 
el Teniente Tho- 
e + mas Lanphier fué 

ascendido al gra- 
do de Capitán; 
recibió, con el 
nuevo empleo, la 
«Navy Cross» y 
una felicitación 
personal de Ro- 
. osevelt. Todo 
"demorado óficial- 
mente y mante- 
nido en secreto 
hasta el 1 de sep- 
tiembre de 1945 
para evitar contratiempos a su hermano 
Charles, caído en Batán y prisionero de los 
japoneses. 
k ok ox 


Y así murió Yamamoto. Su cadáver, 
carbonizado, fué encontrado entre los res- 
tos del «Sally»: sus dos manos de ceniza 
se mantenían aún sobre su sable de «sa- 
mural». Estas reliquias fueron enviadas a 
Tokio para las solemnes exequias del al- 
mirante, que fueron también las del Impe- 
rio del Sol Naciente. 


No cabe duda de que Knox, Arnold, 
Meyer, Lindbergh, Mitchell y, finalmen- 
te, Tommy Lanphier fueron los ejecutores 
del destino; pero la hora de aquel genio 
de la guerra había sonado ya mucho antes 
en el tiempo y muy lejos en el espacio: 
concretamente en el mar de Behring, jun- 
to a las islas de San Mateo, en mayo de 
1940, sobre el cadáver flotante del oscuro 
cazador de focas japonés, Las tapas de plo- 
mo de aquel extraño libro, como badajos 
fúnebres, habían tocado a muerto ya ese 
día para Ilsoro Ku Yamamoto. 
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La Energía Nuclear en la Propulsión 


Introducción. 


El deseo de mejorar ha impulsado cons- 
tantemente todas las actividades hu- 
manas, haciéndolas avanzar en forma gi- 
gantesca y a una velocidad que ha aumen- 
tado en progresión geométrica. Vemos 
así cómo, en el campo de la locomoción, 
el hombre hubo de contentarse con utili- 
zar la vela en los mares y las bestias en 
tierra como medio de propulsión hasta el 
siglo XIX, en que hace uso de la máquina 
de vapor; pero luego, en menos de cien 
años, fué capaz de emplear el motor de ex- 
plosión, el de combustión interna, la ener- 
gía eléctrica, e incluso de liberarse del con- 
tacto con el suelo desplazándose por el aire 


Por LUIS RICO DE SANDOVAL 


Comandante de Aviación. 


en un vehículo movido a su voluntad. Re- 
cientemente dió otro paso de gigante con: 
el motor llamado de reacción, e inmedia- 
tamente, ha iniciado su aproximación a los 
espacios siderales con esos primeros ensa- 
yos en forma de satélites y hasta de plane- 
tas artificiales. 


Ahora el hombre ha llegado a disponer 
de una fabulosa fuente de energía: la nu- 
clear, y es natural que también haya pen- 
sado en aplicarla a la propulsión. 


¿Qué problemas plantea la utilización 
de la energía nuclear en la propulsión” 
¿Cuáles son sus principales característi- 
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cas? Sobre esto se va a tratar en el pre- 
sente trabajo, especulando un poco con lo 
que ya se sabe y otro poco con lo que pa- 
rece lógico esperar para.un futuro: inme- 
diato. ' 


1.—La energía atómica en la propulsión 
en general. 


Los distintos motores empleados para 
producir el desplazamiento de móviles por 
la tierra, el mar y el aire empezaron sien- 
do simples máquinas fijas y nó existe ra- 
zón ninguna para que las pilas o reactores 
atómicos no sufran esta misma evolución, 
llegando a servir para propulsar los ve- 
hículos en un futuro más o menos próxi- 
mo, especialmente si tenemos en cuenta 
que constituyen un generador de calor in- 
comparablemente mayor que'lo puedan 
ser las fuentes de energía actualmente en 
uso. 


Pero, desgraciadamente, la pila atómi- 
ca, además de ser fuente de calor, lo es de 
radiactividad, de radiación nuclear, cuya 
secuela de consecuencias nocivas puede 
afectar no solamente a las personas que 
utilicen o que trabajen en los vehículos de 
propulsión atómica, sino que puede mani- 
festarse sobre los materiales que queden 
dentro de su radio de acción. De aquí la 
necesidad de un apantallamiento o blinda- 
je para protección contra este efecto, apan- 
tallamiento que, hoy por hoy, representa 
el mayor obstáculo para el logro de la pro- 
pulsión por medio de la energía nuclear, 
alcanzando pesos totalmente prohibitivos 
en muchos casos. 


II.—Propulsión terrestre. 


En el campo de la propulsión terrestre 
no parece haber graves dificultades teóri- 
cas para la aplicación de la energía nuclear, 
excepto la antes dicha de la propagación 
de la radiactividad que, como es natural, 
aparece en todos los casos. Pero existe, 
y es de influencia predominante, el térmi- 
no puramente económico del problema: 
se trata de conseguir el costo más bajo por 
unidad de fuerza útil y, todavía, el perfec- 
cionamiento y consiguiente desarrollo de 
la industria atómica no está a punto, como 
no lo están la obtención e intercambio de 
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materias primas, las organizaciones de re- 
puesto de material y aparatos de control, 
ni, incluso, la técnica para el funcionamien- 
to y. buen servicio de las instalaciones. To- 
davía no está el asunto lo suficientemente ' 
«maduro» como para que los equipos exis- 
tentes, bien probados y en pleno uso, ce- 
dan su puesto a un sistema recién naci- 


. do, por prometedor que éste sea. 


I11.—Propulsión marítima. 


En esta son menores los problemas de: 
adaptación de la energía nuclear, no sólo a: 
causa del menor peso relativo de los apan- 
tallamientos, sino de la protección que el. 
medio mar proporciona, y esto es de espe- 
cial valor en el campo de la navegación suh- 
marina. En este tipo de naves, la. autono- 
mía que se pueda conseguir en inmersión 
es argumento decisivo. Pues bien, un sub- 
marino movido por energía nuclear puede 
navegar bajo la superficie con un radio de: 
acción prácticamente ilimitado; el proble-. 
ma de lograr el oxigeno necesario para la 
respiración de los tripulantes, así como el 
de fijar el exceso de anhídrido carbónico 
exhalado, es ya conocido y está resuelto 
con mucha anterioridad, y la protección 
contra la radiactividad basta asegurarla 
por el lado donde se hallen la tripulación 
y los aparatos de control, pues por los de- 
más sitios el mar ofrece una protección 
natural eficacisima contra todo género de 
radiaciones que emanen de la pila durante 
su funcionamiento. Y no es necesario hacer 
especial hincapié en la diferencia existen- 
te entre los espacios ocupados por el com- 
bustible normal utilizado hasta ahora y el 
combustible atómico. Con toda seguridad, 
éstas son las razones que han hecho haya 
sido un submarino el primer vehículo que 
el hombre ha llegado a mover propulsado 
por energía atómica. Aparte de los que ac- 
tualmente navegan, parece que los Esta- 
dos Unidos tienen una serie de 30 sub- 
marinos nucleares que entrarán en servicio. 
dentro de poco tiempo. 


Por lo que se refiere a los barcos de su- 
perficie, hay varios que, movidos por ener- 
gía nuclear, también entrarán en servicio 
muy en breve, entre ellos los estadouniden- 
ses crucero «Long Beach», mercante «Sa- 
vannah» y portaviones «Enterprise». 
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IV. Propulsión aérea. 


Pero es natural que a nosotros nos inte- 
resen de una manera especial los vehicu- 
los aéreos, y vamos a dedicar una particu- 
lar atención a la consideración de las posi- 
bilidades de la energía nuclear para su pro-. 
pulsión. 


La gran ventaja del avión movido por 
esta clase de energía es su extraordinaria 
autonomía, que, de hecho, sólo se vería 
limitada por la fatiga de la tripulación. 
Complicaría, también, grandemente el pro- 
blema de la defensa, ya que podría per- 
manecer en vuelo fuera del alcance de la 
detección enemiga para realizar el ataque 
inmediatamente de recibir una orden. Á 
causa del aumento en el radio de acción, 
no sería necesario acercar las Bases al te- 
rritorio del probable enemigo, como actual- 
mente se hace, y la fuerza de ataque po- 
dría partir de las Bases de su despliegue 
habitual metropolitano, las cuales, además 
de ser menos vulnerables que las avanza- 
das, proporcionarían más probabilidades 
de conseguir la sorpresa. 


La combinación autonomia-velocidad es 
también ventajosa para el avión atómico: 
sabemos cómo, en los aviones actuales, se 
puede aumentar la permanencia en el aire 
a costa de una disminución en la veloci- 
dad y que, inversamente, siempre que se 
aumenta la velocidad se tiene como conse- 
cuencia una muy notable disminución en 
la autonomía. En los aviones que utilicen 
la energía nuclear, su extraordinaria auto- 
nomía permanecerá prácticamente cons- 
tante, a pesar de las variaciones de veloci- 
dad que se hagan. 


La autonomía es el principal factor que 
impulsa al hombre hacia el logro del avión 
propulsado por energía atómica. Pero hay 
otro quizá aún más importante en el inte- 
rés por ese avión, y es que, según algunos 
autores, las fuentes de energía convencio- 
nales—carbón y petróleo—están en vías 
de un agotamiento más -o menos rápido, 
y de ahí la necesidad, en interés general 
de la Humanidad, de utilizar un medio 
nuevo para proporcionar la energía nece- 
saria a la propulsión en general, y espe- 
cialmente para la de los medios aéreos, 
cuyo consumo de combustible alcanza ac- 
tualmente cifras fantásticas. 
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A.—Principios fundamentales del motor. 


- Examinemos, sólo en sus líneas genera- 
les, los principios fundamentales de un mo- 
tor que funcione con energía atómica. Por 
supuesto, prescindiremos de analizar su 
empleo para motores «de émbolo», consi- 
derando únicamente los llamados «de re- 


acción»; los primeros están ya anticuados, 


y caso de interesar la aplicación de la ener- 
gía atómica a la propulsión por hélice, se 
haría por medio del motor «turhohélice», 
al que son de aplicación los principios ge- 
nerales del «turborreactor» que analiza- 
remos. 


La base de un sistema de propulsión de 
este tipo es la existencia de un reactor nu- 
clear. Este es, fundamentalmente, un sen- 
cillo aparato en el que existe la cantidad 
de uranio adecuada para que, mediante un 
moderador (normalmente de grafito) re- 
flector y mandos adecuados, sea posible 
mantener un proceso de desintegración 
atómica continuo y controlado; es decir, 
una especie de bomba atómica domestica- 
da. De todas formas, este control de la 
fisión nuclear no proporciona un efecto tan 
completo como el que actualmente se ejer- 
ce con el mando de gases de los aviones 
y habría que complementarlo, bien des- 
viando parte de la masa de aire antes de 
llegar a las cámaras de combustión (que, 
en nuestro caso, deberían llamarse de «ca- 
lentamiento»), bien por medio de un cono 
de eyección reglable, o de forma similar. 
Dicho reactor es la fuente de dos cosas 
únicamente: 


— calor, que se habrá de utilizar para 
hacer funcionar estos motores atómi- 
COS, y 


— radiación nuclear; efecto altamente 
perjudicial, no sólo por las consecuen- 
cias que pueda tener sobre el perso- 
nal de a bordo, sino también sobre 
los materiales que queden bajo su 
radio de acción. 


El calor generado puede emplearse para 
accionar un tipo.cualquiera de los motores 
de reacción. En todo caso, la pila o reactor 
atómico sustituiría a la cámara de combus- 
tión actual, suministrando el calor proce- 
dente de la desintegración, en lugar del 
que ahora se deriva de la combustión de 


“los combustibles químicos. 
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Pueden emplearse diversos métodos pa- 
ra hacer pasar ese calor hacia el mecanis- 
mo de propulsión, cada uno con diversas 


variantes en las distintas disposiciones e 


instalaciones utilizadas, siendo una de las 
principales labores actuales el estudio cul- 
dadoso de todos estos sistemas para que 
los motores que se construyan representen 
la mejor solución respecto al problema to- 
tal. 


El consumo sería pequeñísimo: un avión 
de 100 toneladas volando a unos 1.200 ki- 
lómetros/hora de velocidad podría dar la 
vuelta al mundo sobre el Ecuador con 300 
gramos de uranio, aunque, para segurar 
la regularidad de la fisión atómica, el re- 
actor debería contener hasta unos 2 kilo- 
gramos de este mineral. 


B.—Protección contra la radiación. 


Aquí es donde radica el verdadero proble- 
ma a resolver, pues sabemos la necesidad de 
emplear sistemas de apantallado o blindaje 
protector de la radiactividad, sistemas que 
alcanzan grandes pesos. En principio, se 
pensó que todo este blindaje fuera colo- 
cado alrededor del reactor o pila; este mé- 
todo de apantallado es una solución muy 
buena desde el punto de vista de la segu- 
ridad, pero resulta muy pesado. Se ha lle- 
gado a la conclusión de que es posible lo- 
grar un apantallado total equivalente de 
menor peso con sólo colocar parte de él 
alrededor del reactor y el resto alrededor 
de la tripulación en el alojamiento de ésta. 
Este sistema se conoce con el nombre de 
«apantallado dividido», y evidentemente 

será tanto más ventajoso y aplicable cuan- 

to más reunida esté la tripulación y más 
reducido sea el espacio que ocupe. El 
«apantallado dividido» obliga a conseguir 
un adecuado equilibrio de los pesos, no 
sólo para que estos pesos sean mínimos, 
sino por su efecto sobre el servicio y entre- 
tenimiento del avión, sistemas de trans- 
misión del calor y otros importantes.as- 
pectos que presenta la división del apanta- 
llado protector. : 


C.—Consideraciones sobre el “empleo del 
avión atómico. 


Vamos ahora a tratar de encontrar una 
respuesta..a tres cuestiones fundamenta- 
les relativas a este avión. 
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"12 ¿Resulta interesante la energía nu- 
clear como sistema de propulsión para un 
avión? 


Ya antes se hicieron algunas conside- 
raciones acerca de la autonomía y de la 
combinación autonomía - velocidad que 
contestan a esta pregunta. Pero la auto- 
nomía es de destacar, además, por otra ra- 
zón : el éxito de muchas misiones militares 
está total o parcialmente en relación prin- 
cipalísima con la autonomía—por ejem- 
plo, las misiones de búsqueda, reconoci- 
miento, patrulla, etc.—. En estos casos no 
suelen ser necesarias altas velocidades, 
pero sí una gran autonomía. Las altas ve- 
locidades hasta pueden ser un inconve- 
niente para el equipo encargado de la bús- 
queda, cuando de ésta se trata. Y también 
será factor primordial la autonomía cuan- 
do sea necesario permanecer en el aire in- 
activo hasta tomar contacto con otros avio- 
nes o por necesidades del tráfico. 


Así, pues, como respuesta a esta pre- 
gunta podemos decir que todas aquellas 
misiones en que la autonomía sea un factor 
importante y, especialmente, cuando se 
desee lograr una autonomía grande volan- 
do a elevadas velocidades, serán apropia- 
das para la aplicación de la energía nuclear 
a los aviones. 


22 Esta aplicación, aparentemente 
atractiva, ¿es en la práctica conveniente, 
útil y económica? 


Las líneas aéreas y los fabricantes para 
fines comerciales realizan amplios cálcu- 
los en los que incluyen el coste del avión, 
el de su servicio y los ingresos que, por 
todos conceptos, pueden conseguirse. El 
resultado es una ganancia neta en dinero, 
por lo que son fáciles de realizar las com- 
paraciones entre las diversas alternativas. 


Pero el mismo problema referido a avio- 
nes militares es mucho más difícil y com- 
plicado. No está determinada la medida 
de efectividad que deba emplearse y, ge- 
neralmente, habría de ser distinta para los 
diversos tipos de misiones. Podría consi- 
derarse que una «medida» adecuada, den- 
tro de la aviación militar, sería una rela- 
ción entre la misión a desempeñar y los 
gastos que la misma supondría. Siempre 
sería difícil lograr esta relación, pero el 
estudio referido a aviones própulsados por: 
energía nuclear sería aún más complica- 
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do por la novedad del.concepto. Si actual- 
mente se dispusiera de estos aviones se 
podrían reducir muchos datos respecto a 
costos de servicio y entretenimiento, así 
como en lo relativo a instalaciones de Ba- 
ses; pero a falta de estos datos experimen- 
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El submarino atómico “Nautilus” 


tales, habría que apoyar los cálculos en 
datos de aviones propulsados por combus- 
tibles químicos, dentro de lo posible, y re- 
currir a la experiencia—limitada y de poca 
analogía con las cuestiones aeronáuticas— 
existente con reactores atómicos terrestres 
fijos. Aun así, nunca se llegaría a una me- 
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dida cierta y ponderada de la efectividad 
del sistema, pues la relación entre la mi- 
sión a desempeñar y los gastos de su rea- 
lización, puede representar (casó de lograr- 
la) una buena base de referencia en avia- 
ción civil, pero no en la militar, en el cum- 





*" lega a Portland a su regreso del viaje a través del 
Polo Norte. 


plimiento de cuyas misiones es frecuente- 
mente de muy relativa importancia el fac- 
tor económico. 


Por lo tanto, parece que la energía nu- 
clear no tiene características que garanti- 
cen automáticamente su completa superio- 
ridad sobre los combustibles químicos en 
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lo. referente a los aviones. No se trata de 
un caso tan definido como el del subma- 
rino de propulsión atómica. No obstante, 
la capacidad del avión atómico para poder 
funcionar a grandes velocidades durante 
muy largos periodos de tiempo, constitu- 
ye una inmensa ventaja a su favor. Esta 
ventaja. es imposible de lograr por otros 
medios, por lo que resulta incuestionable 
la conveniencia de la aplicación de la ener- 
gía nuclear a la propulsión de aviones. 


3.2 ¿Qué características de un avión 
propulsado por energía nuclear pueden ser 
iguales o semejantes a las de los aviones 
actuales y cuáles diferentes? 

Se puede afirmar con seguridad que el 
aspecto exterior de estos aviones no mos- 
trará, en general, diferencias fundamenta- 
lés respecto a los que utilicen combustible 
químico; lá estructura no necesita ser di- 
ferente a causa del nuevo tipo de motor 
atómico. Por lo que al tamaño de las avio- 
nes se refiere, podemos esperar que los de 


propulsión nuclear no serán mucho mayo- 


res que los aviones militares actualmente 


en servicio o en experimentación (recor- 


demos que el peso del B-70-iba a aproxi- 
marse bastante a las 300 toneladas). Quizá 
en sus primeros modelos superen el tama- 
ño de los aviones de hoy, pero seguramen- 
te irán disminuyendo en dimensiones y 
peso a medida que la técnica de los moto- 
res vaya progresando.: E 
Puesto que el radio de acción del avión 
atómico será más que suficiente, desapare- 
cerá la necesidad de volar a: grandes al- 
turas para reducir el consumo de combus- 
tible y aumentar así ese radio de acción. 
Ello parece que'ha inducido a la USAF a 
tomar en consideración la posibilidad de 
que'este tipo de avión opere a una altura 


mínima. Esto requeriría un alto nivel de. 


adiestramiento en pilotos y navegantes, 
junto con la necesidad de actuar sólo en 
condiciones de visibilidad, pero proporcio- 
naría un medio muy efectivo de evitar la 
interceptación de la caza o de proyectiles, 
y, asimismo, haría ineficaz la acción del 
radar normal de alerta. j 


D.—Vulnerabilidad y peligros principales 
del avión propulsado por energía nu- 
clear, 


El combustible es el factor más impor- 
tante en lo que se refiere a la vulnerabili- 
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dad de un avión convencional ante los efec- 
tos del fuego enemigo de cualquier cali- 
bre, sea hecho desde el suelo o desde otros: 
aviones. Y es el más importante, no sólo 
porque el combustible es más vulnerable 
por unidad. de superficie que cualquier otra 
parte del avión (exceptuando la tripula- 
ción), sino también porque el sistema de. 
los circuitos y los depósitos de combusti- 
ble ocupa una superficie mayor que cual- 
quier otfo de los que componen el avión. 
Además, la longitud del circuito de distri- 
bución del combustible favorece la rápida 
propagación de los incendios, caso de apa- 
recer. Por tanto, dicho combustible cons-: 
titúuye, por sus cualidades intrínsecas, una 
permanente amenaza a bordo para la vida 
misma de la aeronave. 


El avión movido por energía nuclear 
tiene una evidente superioridad. desde: 
este punto de vista. Es cierto que la pila: 
atómica será también más o menos vul- 
nerable, pero el área de vulnerabilidad 
será relativamente pequeña, y es enorme 
la ventaja resultante de la eliminación de 
la gran cantidad de combustible amplia- 
mente distribuida por toda la estructura 
del avión. y : 


"Además de esta reducción de vulnera- 
bilidad en el sistema motor y en el de com- 
bústible, hay una considerable reducción 
de vulnerabilidad en la tripulación. El: 
blindaje en torno a su alojamiento—en los. 
casos de apantallamiento dividido—debe 
constituir una notable protección: contra 
los proyectiles de pequeño calibre y frag- 
mentos de los de grueso calibre, 


En cambio, el peligro subsiguiente a los: 
accidentes representa un grave inconve-' 
niente del avión atómico. Si el blindaje del 
reactor nuclear es destruíido—por el fuego 
enemigo en el aire o de resultas de un cho- 
que contra el suelo—, las radiaciones no- 
civas se propagarían libremente, con las 
gravísimas consecuencias que se pueden 
imaginar, agravada la situación por la pre- 
sencia del uranio y del plutonio. 


V.—Cohetes. 


En la aplicación de la energía nuclear 
a los cohetes, el propulsante (hidrógeno 
líquido, por ejemplo) contenido en un de- 
pósito del mismo, se haría pasar' por me- 
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dio de una bomba a través del reactor ató- 
dico, donde sería .vaporizado y calentado 
a una alta temperatura. Después escaparía 
a.gran velocidad porla tobera de salida, 
siendo. el cohéte impulsado por la reacción 
producida por el propulsante al escapar y 
no' dependiendo así del aire: atmosférico 
para su funcionamiento. ' 

'- Podría uno preguntarse cuál es la ven- 
taja de utilizar energía nuclear para los 
cohetes, ya que el tiempo durante el cual 
reciben propulsión es limitado: y sólo pue- 
den hacerlo mientras les dure el -propul- 
sante, aunque sea prácticamente ilimitada 
lá energía que puede suministrar el reac- 
tor, No obstante, la energía nuclear ofrece 
una ventaja decidida en los cohetes, por- 
que el impulso máximo, las libras de em- 


puje que pueden conseguirse de cada li- 


bra de combustible utilizado por segundo 
es el resultado de una combinación de la 
temperatura máxima y del mínimo peso 
molecular del propulsante utilizado. 


En un cohete movido por combustible 
químico, la alta temperatura se logra por 
la combustión de éste y un comburente, 
empleándose después, como propulsante, 
los productos de lá combustión. Siendo 
este propulsante el resultado de la combi- 


nación de dos átomos por lo menos, su peso' 


molecular será un tanto elevado: si se uti- 
lizan hidrógeno y oxígeno, el propulsante 
que resulta es vapor de agua, con un peso 
molecular de 18. Haciendo uso de la ener- 
gía nuclear para proporcionar la elevada 
temperatura, no es necesario el proceso de 
combustión, y puede utilizarse un propul- 
sante muy ligero, como el hidrógeno, cuyo 
peso molecular es de 2. El impulso especí- 
fico del hidrógeno puro es, a igualdad de 
temperaturas, tres veces mayor que el del 
vapor de agua. 


Vemos, pues, la decisiva ventaja que 
presentaría el cohete movido por energía 
nuclear, dejando para un trabajo posterior 
un examen más detenido de los detalles y 
características de esta interesante aplica- 
ción de dicha energía. 


Resumen. 


Respecto a la propulsión aérea por me- 
dio de la energía atómica, podemos re- 
sumir así todo lo expuesto: 
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— Las cuestiones a: resolver para la' 
aplicación de la energía nuclear a la pro- 
pulsión aérea son numerosas y. extremada- 
mente complejas. 


— El problema fundamental es el de 
conseguir un reactor nuclear de elevada 
potencia, pequeñas dimensiones y con ab- 
soluta seguridad en su funcionamiento y 
control.: Esto,'a su vez, supone un pro- 
blema técnico colosal, que es el de la ex- 
tracción de una enorme cantidad de ca- 
lor de una masa a elevada temperatura, 
pero de dimensiones mínimas y dentro de 
un espacio disponible reducidísimo. 


Si se considera únicamente:la cantidad, 
el número de los factores positivos y ne- 
gativos que influyen en. lá propulsión aé- 
rea nuclear, el balance no resulta excesi- 
vamente lisonjero, surgiendo, incluso, la 
duda de si merece la pena de desarrollar 
el esfuerzo gigantesco necesario para ven- 
cer las enormes dificultades. Pero cuando 
tenemos en cuenta, no sólo la cantidad, 
sino también la calidad de los factores en 
juego, se ve que la autonomía es, por sí 
sola, de una importancia tal, como para 
ser capaz de compensar ese balance a pri- 
mera vista negativo. Este es el factor de- 
cisivo sobre el que convergen los intere- 
ses y las aspiraciones de los mandos mi- 
litares operativos, e incluso de las tripu- 
laciones de vuelo. 


Acerca de los cohetes, resulta intere- 
santísima la posibilidad de aplicación de la 
energía nuclear. Los Estados Unidos tie- 
nen en curso un amplio programa de in- 
vestigación a este respecto, pero aún es 
pronto para sacar consecuencias sobre la 
brevedad o no del plazo para su posible 
utilización. . 


En el campo de la propulsión maríti- 
ma ya hace tiempo que navega el subma- 
rino atómico, y por lo que se refiere alos 
barcos de superficie, es ya seguro que, por 
las razones dadas al tratar de ellos, lle- 
garán a utilizar la energía nuclear antes 
que los aviones. 


En la propulsión terrestre, en cambio, 
y teniendo en cuenta también los motivos 
expuestos en su momento, no es de espe- 
rar que la energía atómica llegue a apro- 
vecharse'muy pronto. 
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EL RIESGO PERSISTE 


D e cualquier forma que se mire, los cam- 
bios de última hora en el presupuesto de 
la USAF van a aumentar el riesgo afron- 
tado por los Estados Unidos. El progra- 
ma para la defensa contra la amenaza del 
bombardero tripulado, ha sido reducido 
con el fin de tratar de llenar parte del «va- 
cio» de ingenios y hacer frente a la ame- 
naza que suponen los ICBM soviéticos. 
Fundamentalmente, el Bomarc B, misil 
tierra-aire y el sistema SAGE, son las víc- 
timas, ya que pierden alrededor de 500 
millones de dólares. 


El ingenio balístico intercontinental 
«Atlas» obtendrá 90 millones de dólares 
más en el año fiscal 1960 y 136 millones 
en el año fiscal 1961. La fuerza de inter- 
ceptación tripulada que se mantiene reci- 
birá equipo electrónico y armamento per- 
feccionado para el combate aéreo. 


Sobre este asunto del presupuesto hubo 
a finales de marzo varias sesiones especia- 
les de la Subcomisión de Consignaciones 
para la Defensa, de la Cámara de Repre- 


“"sentantes. 


Aún poniendo todo su énfasis en la ame- 
naza que los ingenios balísticos intercon- 
tinentales representan para nosotros, no 
ocultan ninguno de los otros horribles pe- 
ligros. Un testigo de la USAF indicó que 
la situación, en cuanto a la capacidad de 
emitir contramedidas electrónicas, está 
convirtiéndose progresivamente en muy 
crítica. Resulta claro que el equipo radar 
existente necesita ser modernizado o sus- 
tituído y que la labor de modernización 
no ha tenido mucho éxito. Se insinuó tam- 
bién que el enemigo en potencia no ha 
estado dormido y que ante nosotros se 
extienden nuevas barreras electrónicas 
contra nuestras fuerzas ofensivas y defen- 
sivas. 


En otro momento de la sesión, un par 
de minutos antes de que ésta se cerrase, 
un congresista reveló que sentía un «nue- 
vo recelo» con respecto a la amenaza de 
los bombarderos soviéticos. No es necesa- 
rio hacer muchas conjeturas para llegar a 
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la conclusión de que la USAF ha llamado 
la atención sobre la amenaza que suponen 
los bombarderos tripulados soviéticos, 
amenaza que sigue existiendo y que exis- 
tirá durante algún tiempo más. Al mismo 
tiempo, los críticos de la Administración 
no dejan de repetir con enfado en estos 
días la amenaza que nos acecha a la vuelta 
de la esquina. Se trata de los ingenios ha- 
lísticos intercontinentales rojos. 


El General Thomas D: White, Jefe del 
Estado Mayor de la USAF, tuvo conoci- 
miento de la cambiante tecnología y de 
las opiniones de los comandantes respon- 
sables. Dijo que el General Laurence S. 
Kuter, Comandante en Jefe de la NORAD, 
no está de acuerdo con el nuevo progra- 
ma. Después, añadió: 

«Estamos tratando aquí, ajustándonos 
al presupuesto del Presidente, de cambiar 
nuestros esfuerzos para proporcionarnos 
una buena defensa aérea mucho antes de 
lo que pudiéramos haberla tenido y desti- 
nar algo de dinero a sistemas que se en- 
frentarán mejor con el futuro...» 


No se hizo ningún esfuerzo para decir 
que no corremos peligros de ataques por 
bombarderos tripulados, ni que el peligro 
haya disminuido. El único peligro refleja- 
do es el de excederse en el nivel de gastos 
fijado por el Presidente. 


- Un mes antes, la USAF tuvo la oportu- 
nidad de enterar al grupo de la Cámara de 
algunas de las más etéreas realidades de la 
vida del presupuesto. Se hizo constar en 
acta, con todo rigor, que todo este asunto 
de operar siguiendo unas «pautas» dicta- 
das por el Departamento de Defensa es 
muy molesto y representa una amenaza 
para un planeamiento sensato. La. USAF 
confeccionó su presupuesto para el año 
fiscal 1960 unos cinco meses antes de re- 
cibir dichas «pautas». AE 


Si tiene que haber «pautas» deberían 
ser dadas a conocer por lo menos con tres 
años de anticipación. Si esto no se hace 
así, aparecerán otros riesgos que pondrán 
en peligro a la nación. 
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ENTREGA DE UNA PLACA Al SERVICIO DE SALVAMENTO 


En la Residencia de Oficiales de Avia- 
ción, de Las Palmas, en un sencillo y emo- 
tivo acto, ha sido entregada al Servicio de 
Salvamento de Canarias una placa de pla- 
ta como agradecido recuerdo de los náu- 
fragos del avión EC-AJV, caído al mar 
el. 25 de mayo pasado cuando volaba de 
El Aatún a Las Palmas. 


Presidió el acto el Jefe de la Zona Aérea 
de Canarias, acompañado del Jefe de su 
E. M. y numerosos Jefes y Oficiales de la 
Zona, asistiendo, además, el Cónsul de los 
Estados Unidos en dicha plaza, los súbdi- 
tos norteamericanos, pasajeros del avión 
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siniestrado, y el piloto del mismo, así como 
las tripulaciones que tomaron parte en la 
operación de salvamento. El Cónsul de 
Estados Unidos agradeció con sentidas pa- 
labras el salvamento de estos súbditos de 
su país, que interpretaba como una prueba 
más de la amistad que une al pueblo es- 
pañol y americano, haciendo grandes elo- 
glos del Servicio de Salvamento Aéreo es- 
pañol. 


Después de la efusiva felicitación del 
General Jefe de la Zona a las tripulaciones, 
Mr. Joe Brennan; uno de los náufragos, 
hizo entrega de la “placa. 
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Las pruebas definitivas del lanzamiento del proyectil norteamericano “Polaris”, que 

puede ser lanzado desde un submarino sumergido, se han efectuado con completo éxito. 

* La fotografía recoge el momento-en' que úun “Polaris” emerge del agua después de un 
lanzamiento en las proximidades de las costas de Florida, 


ESTADOS UNIDOS 


Los lanzamientos de, proyecti- 
les «Polaris». 


En relación con los lanza- 
mientos de: proyectiles «Pola- 
ris» realizados en inmersión 
por el submarino americano 
«George Wáshington», se afir- 


ma en los Estados Unidos que 
a fines del corriente año en- 
trarán en servicio dos unida- 
des navales capaces de efectuar 
esta clase de lanzamientos. 
Equipado cada submarino 


-con dieciséis proyectiles, su ca- 


pacidad destructiva será equi- 


“valente a la de todas las bom- 


bas arrojadas por todos los 


. 
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contendientes durante la últi- 
ma guerra incluyendo las bom- 
bas atómicas de Hiroshima y 
Nagasaki, 

Con estos dos submarinos 
en servicio, los Estados Uni- 


“dos superarán a la U, R. S, S. 
en el número de proyectiles 


ICBM y abrirán una nueva 
frontera marítima de 6.000 mi- 
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llas de longitud a lo largo de 
las costas del Océano Indico, 
en las que los americanos no 
disponen de bases, Para 1965 
Norteamérica proyecta tener 


| 


A TES 








El Ejército austríaco ha efectuado recientemente unos 


Puente aéreo al Congo. 


Veinticuatro horas después 
de que el Consejo de Seguri- 
dad de la ONU aprobara el 





ejercicios en los. que intervinieron unidades. de helicópteros 
y unidades motorizadas, equipadas con el más moderno 
materal. 


en servicio. 45 de estos subma- 
rinos, 30 de los cuales monta- 
rán la guardia permanentemen- 
te alrededor del continente eu- 
roasiático. Para esta fecha el 
alcance del «Polaris», que en 
la actualidad es de 1.200 «mi- 
llas, será de 2.500. 


envío de tropas al Congo ex- 
belga, los primeros aviones 
americanos tipo «Hércules» 
despegaban de la base de Cha- 
teauroux (Francia), al mismo 
tiempo que en Carolina del 
Sur y Delaware los pesados 
«Globemasters» iniciaban 
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igualmente el puente aéreo con 
el fin de restablecer el orden 
en el nuevo país africano. Po- 
cos días después, 132 aviones 
americanos estaban dedicados 
al transporte de la carga más 
diversa con destino al Congo. 

La gran operación de trans- 
porte fué dirigida por el Cuar- 
tel General de la Fuerza Aérea 
americana en Wiesbaden. Gra- 
cias a ella, cientos de tonela- 
das de harina de los depósitos 
norteamericanos en Francia 
fueron transportados a Leopol- 
ville, al mismo tiempo que se 
desembarcaban tropas proce- 
dentes de Ghana, Marruecos, 
Túnez y Guinea. Los aviones 
tomaron tierra en El Cairo pa- 
ra recoger a las tropas suecas 
que prestaban servicio en la 
faja de Gaza, para depositar- 
las 2.700 millas más lejos, a 
orillas del Congo. 

Por otra parte, aviones de 
tipo intercontinental descarga- 
ban alimentos, jeeps, camio- 
nes, equipo de transmisiones y 
aviones ligeros desmontados. 
A petición de la ONU, los Es- 
tados Unidos enviaron 10 avio- 
nes C-47, entregándolos a tri- 
pulaciones de la ONU, con el 
fin de proceder al despliegue 
de las fuerzas en el interior del 
país. 

En lugar de regresar vacios, 
los aviones tomaron tierra en 
Angola y Congo francés, y en 


- ciudades como Stanleville y 
- Coquilhatville, recogiendo re- 


fugiados de diversas nacionali- 
dades para su transporte a 
Europa. 

Aparte de los Estados Uni- 
dos, otras naciones han contri- 
buído igualmente a la organi- 
zación del puente aéreo al 
Congo. Inglaterra transportó 
850 hombres de la RAF; Etio- 
pia envió 600 hombres, em- 
pleando sus propios aviones de 
transporte, y Rusia hizo acto: 
de presencia con tres Ilyushin, 
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que transportaron tropas de 
Ghana. Los aviones america- 
nos transportaron el 75 por 
ciento del tonelaje total. 

En relación con el éxito al- 
canzado por el puente aéreo 
actual, se recuerda el gran 
avance registrado desde los le- 
janos días de 1948-49, cuando 
se puso en marcha el puente 
aéreo de Berlín. En 1958, la 
Fuerza Aérea americana trans- 
portó 8.000 hombres y 4.000 
toneladas de equipo al Líba- 
no; en febrero pasado, con mo- 
tivo de los terremotos de Aga- 
dir, fueron enviadas por vía 
aérea 1.000 toneladas de víve- 
res y equipo, y algo parecido 
ocurrió poco después al pro- 
ducirse la catástrofe chilena. 


El trofeo Harmon a dos oficia- 
les de la Fuerza Aérea. 


El trofeo Hermon ha sido 
concedido este año a dos ofi- 
ciales de la Fuerza Aérea ame- 
ricana por haber establecido 
nuevas marcas mundiales en 
el curso del pasado año. Los 
oficiales son el Capitán Joe 
B. Gordon, un piloto de prue- 
bas, y el Capitán Joseph W. 
Kittinger, un paracaidista que 
ha realizado lanzamientos des- 
¡de globos a gran altura. 

' El Capitán Gordon alcanzo, 
con el F-104C, la marca de al- 
“tura mundial de 103.395 pies, 
es decir, casi 20 millas de altu- 


ra, el pasado 14 de diciem- - 


'bre. Simultáneamente subió a 
30.000 metros en el tiempo re- 
cord de quince minutos cua- 
tro segundos. 

El Capitán Kittinger, en el 
curso de un programa de prác- 
ticas de salvamento a gran al- 
tura, realizó una ascensión de 
76.400 pies en un globo, lan- 
zándose después con un para- 
caídas. 

El trofeo Harmon fué. esta. 
blecido en 1926, año en que 
fué otorgado al Teniente Co- 
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ronel Pelletier, de la Fuerza 


Aérea francesa. El año siguien- 
te le fué concedido a Lindberg, 
con motivo de su vuelo Nueva 
York-Paris. 
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sado julio del estado actual 
del plan de armamento de las 
fuerzas armadas británicas, es- 
pecialmente en lo que se re- 
fiere a proyectiles dirigidos y 


E 


| 
V 
¡ 
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Una unidad motorizada desfila por los Campos Eliseos con . 

motivo de la fiesta nacional francesa, mientras un grupo 

de reactores forman, con sus estelas de humos, la ban- 
dera tricolor. 


INGLATERRA 


Aviones y proyectiles diri- 
gidos. 


El ministro” de Defensa de 


la Grán Bretaña há informa- 


do al Parlamento el 20 del pa- 
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aviones. Hablando del proyec- 
til balístico lanzado desde el 
aire, «Skybolt», dijo que en 
la actualidad se estaba nego- 
ciando con el Gobierno ame- 
ricano un acuerdo por medio 


" del cual se aseguraría -el su- 


ministro de estos proyectiles a 
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la Gran Bretaña tan pronto 
como su puesta a punto. fue- 
ra concluida. También reveló 


que las primeras pruebas en' 


vuelo del citado proyectil co- 
menzarían a principios de la 
primavera próxima. 
Refiriéndose al Mk. 1, Blue 
Steel dijo que era necesario 
mejorar el alcince de este ar- 
ma, lo que redundaría en un 
aumento de su importancia y 
de su tiempo de permanencia 
en servicio, independientemen- 
te de los perfeccionamientos 
de la defensa del adversario. 
Otros ' aspectos discutidos 
por el ministro de Defensa 
fueron los pedidos realizados 
a la industria del avión de ata- 
que Blackburn N. A. 39 y del 
proyectil «Seaslug». Afirmó 








“igualmente que el primer Avro 


«Vulcan 2» había sido entre- 
gado durante el mes de julio 
y que el primer escuadrón 
equipado con aviones «Ligh- 
tning» se estaba organizando 
en la actualidad. Estos últimos 
aviones serán armados con 
proyectiles «Firestreak» y pos- 
teriormente con un sistema de 
armamento perfeccionado. 


Las Fuerzas Aéreas en las ope- 
raciones en Malaca. 


Durante doce años las fuer- 
zas armadas de la Common- 
wealth han desarrollado un 
intensivo esfuerzo para asegu- 
rar la pacificación de la penín- 
sula de Malaca, objetivo al 
parecer conseguido cuando se 
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declara concluído el estado de 
alarma hasta ahora existente 
en aquella región. En el trans- 
curso de estos años cuatro es- 
cuadrones de la RAF han ope- 
rado con las Fuerzas Aéreas 
del Extremo Oriente. Estos 
cuatro escuadrones eran el 
número 45 de bombardeo, el 
número 60 de caza, el núme- 
ro 81 de reconocimiento fo- 
tográfico y el número 52 de 
transporte. 

En los doce años fueron 
arrojadas más de 33,000 tone- 
ladas de bombas y unas 2.000 


toneladas de abastecimientos 
«de .todas clases fueron lanza- 
.dós anualmente desde aviones 
«de - transporte a las patrullas 


que en «el suelo garantizaban 
el orden. 





El English Electric “Lightning”, caza de todo tiempo, capaz de alcanzar. velocidades 
“de 2.400 kilómetros por hora, entrará en servicio en la R. A. F. a finales del corriente 
pulsado por dos reactores Rolls Royce “Avon” y armado 


año. El “Lightning” está pro 


con dos cañones de 30 mm. 


668 


Número 237 - Agosto 1960 


MATERIAL 
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AEREO 








“El gigantesco C-130 es el avión más pesado entre los provistos de un sistema de control 
- de:capa límite para aterrizajes en terrenos cortos. El avión, que está equipado con 


: motores turbo-hélices, dispone ahora también de reactores que “conducen el chorro sobre 
: pas superficies de control para evitar las pérdidas de velocidad. 


ESTADOS UNIDOS - 


Inestimable valor de los globos 
en la exploración: del: espacio. 


"Aun en esta era de satélites 
artificiales y de “cohetés diri- 
gidos que recorren: millares de 
kilómetros, el anticuado globo 
de observación no ha pasado 
de: moda.* Prueba de ello es 
que está desempeñando un 
papel importante, ayudarido a 
los hombres de ciencia a ob- 
tener una idea más clara de 
las condiciones que reinan en 


las altas regiones de la atmós- 


fera terrestre. 

«Actualmente están exploran- 
do activamente la parte infe- 
rior del espacio y transmitien- 
do 'a la Tierra! datos ' de muy 
diversa índole varios tipos de 
glóbos “de 


a gran altura. Algunos de ellos 
se elevan: por sí solos desde 
la superficie de la tierra; otros 
se colocan a grandes alturas 
por medio de cohetes. 

El valor de estos globos de 
observación radica principal- 
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proporciones in- 
mensas y capaces de elevarse * 


mente en que pueden elevar- 
se por encima de la atmósfe- 


“ra que rodéa a la Tierra. y en 
_que pueden 'obtener' imágenes 


muy claras del'úniverso. A di- 
ferencia de lo qué ocurre con 


los cohetes, pueden permane- 
.cer al otro lado de la atmós- 


fera durante muchas horas, 
mientras los instrumentos que 
llevan 'a bordo registran valio- 
sos datos. 

Los hombres : y - gobiernos 
que tomaron parte en el Año 
Geofísico Internacional 1957- 
1958, incrementaron grande- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


mente el uso de los globos de 
observación, y durante él .se 
pusieron en funciones cientos 
de globos con objeto de obte- 
ner nuevos datos sobre la at- 
mósfera superior de la Tierra. 


yos cósmicos, el movimiento 
del aire a elevadas alturas, la 
electricidad atmosférica, la vi- 
sibilidad y las partículas que 
se desprenden de los astros. 
Entre los proyectos que aho- 





Esta fotografía de un modelo u escala del B-70 *Walkiria”, 
. permite apreciar los rasgos esenciales del futuro bombar- 
dero de la Fuerza Aérea americana, que en la actuali- 
dad está siendo desarrollado por la North American, El 
avión, que volará a una velocidad tres veces superior a la 
del sonido, dispondrá de pequeñas superficies de control 
próximas a la cabina de la tripulación y una gran superficie 
alar en delta, 


Estos globos proporcionaron 
a los hombres de ciencia da- 
tos exactos y constantes sobre 
las propiedades químicas y fí- 
sicas del aire, las condiciones 
del campo magnético y los ra- 


ra se están llevando a cabo, 
uno de los más interesantes es 
el que se conoce con el nom: 
bre de «Project Stratoscope». 
Comenzó a ponerse en prácti- 
ca en 1957 y utiliza grandes 
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globos de plástico, que llevan 
una cámara telescópica y al- 
canzan una altura de 25.000 
metros. El proyecto menciona- 
do está subvencionado por la 
National Science” Foundation, 
de los Estados Unidos, y se 
halla bajo la dirección del doc- 
tor Martín Schwarzchild, as- 
trónomo de la Universidad de 
Princeton. 

Los telescopios instalados en 
la tierra miran al espacio a 
través de la atmósfera. La ma- 
yoría de las veces, las condi- 
ciones adversas del tiempo ha- 
cen que las imágenes se per- 
ciban con dificultad, al igual 
que pasa con las estrellas cuan- 
do las observamos desde la 
Tierra. Sin embargo, situando 
los telescopios más allá o casi 
más allá de la atmósfera, los 
hombres de ciencia que llevan 
a cabo el proyecto menciona- 
do eliminan este inconveniente. 

A principios de 1960, los 
Estados Unidos iniciaron im- 
portantes estudios en torno a 
las capas superiores de la at- 
mósfera, mediante un globo 
de un tipo totalmente nuevo 
y de tamaño superior al de 
cualquier otro que se haya 
usado en el mundo. Estos glo- 
bos, que 'han recibido el nom- 

" bre de «Skyhooks», son casi 
tan altos como un rascacielos 


 3der»50, «pisos. .El nombre que 


se les ha dado («sky», cielo; 
«hook», enganchar) refleja su 
propósito: enganchar en el 
cielo una serie de instrumen- 
tos de observación. 

Los hombres de ciencia nor- 
teamericanos diseñaron los glo- 
bos Skykook con objeto de 
obtener, a altitudes de más de 
30 kilómetros, informaciones 
adicionales sobre el origen y 
la energía de los rayos cósmi- 
cos—«los mensajeros del espa- 
cio: interestelar»—, los cuales 
bombardean la Tierra en to- 
das direcciones, de día y de 
noche. ' e 
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El X-15 alcanza una velocidad 
de 3.530 kilómetros por hora. 


El avión X-15, pilotado por 
el capitán «Walker, ha alcan- 
zado en el curso de un vuelo 
realizado el pasado 4 de agos- 
to la velocidad de 3.530 kiló- 


metros por hora..El X-15 ha-, 


bía abandonado el suelo trans- 
portado bajo el ala de un 
bombardero B-52, que aban- 
donó a 13.716 metros de al- 
tura, cuando volaba sobre un 
lago desecado en el desierto 
de California. En cuatro mi- 
nutos quince segundos, el 
X-15, propulsado por. sus mo- 
tores cohete, alcanzó la altu- 
ra de 23.774 metros, logrando 
la marca de velocidad duran- 
te la ascensión. Poco después 
tomaba tierra en el fondo de 
otro lago desecado, levantan- 
do una gran nube de polvo al 
tocar el suelo a una velocidad 
de 320 kilómetros por hora. 


Nuevo equipo medidor 
de distancia. 


Un nuevo equipo DME pa- 
ra aviones ligeros ha sido 
construído y puesto en servi- 
cio recientemente por la Ben- 
dix en presencia de represen- 
tantes de la Federal Aviation 
Agency y el Signal Corps Re- 
search and Development La- 
boratory. . 

Las pruebas del prototipo, 
designado NVA-203A, con un 
peso ligeramente superior a 
cinco libras, demostraron la 
posibilidad de funcionamiento 
de un sistema medidor de dis- 
tancias con un mínimo de ins- 
trumentos. La nueva unidad 
es empleada como un acceso- 
rio del procedimiento radio 
aire-tierra convencional, que 
determina la distancia entre 
un peticionario y un corres- 
ponsal. 
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FRANCIA 


Prueba de envejecimiento para 


«Caravelle». 


De acuerdo con las pruebas 
a que están siendo sometidos 
los «Caravelle» para que Sud 
Aviation pueda” ofrecer las 


A. T,) 
notables. 

Un «Caravelle» está some- 
tido desde hace muchos me- 
ses a pruebas de envejecimien- 
to en una cuba. Gracias a pro- 
cedimientos técnicos y cientí- 
ficos modernos ha sido posi- 


son particularmente 





Este trineo, utilizado en la Base Aérea de Holloman 
(Nuevo Méjico) para experimentar nuevos materiales 
empleados en sistemás de conducción por inercia, muestra 
desplegadas las aletas que le permiten detenerse rápida- 
mente al actuar como frenos aerodinámicos. El trineo 
puede alcanzar una velocidad de 2.688 millas por hora. 


más completas garantías a los 
utilizadores, las que se reali- 
zan por el Establecimiento 
Aeronáutico de Toulouse (E. 
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nes de un vuelo tipo de tres 


horas con despegue, ráfagas, 
subida a 35.000 pies, descen- 
so y aterrizaje durante ciclos 


ble reconstituir las, condicio-. 


4 
dis 
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de tres minutos. Todas las no- 


ches esos ciclos se suceden: sin. 


interrupción. Durante el día, 
equipos de técnicos analizan 
punto por punto la célula. En 
julio de 1959 ese «Caravelle» 
había realizado el equivalente 
de 20.000 vuelos, o sea 60.000 


horas. No se manifestó nin-: 


gún incidente mayor. Desde 
entonces nuevas disposiciones 
.han permitido reducir los ci- 
clos a un minuto, al mismo 
tiempó que se conserva la 
equivalencia de tres “horas de 
vuelo. 

Hasta ahora se han realiza- 
do 90.000 vuelos, o sea 270 
mil horas. Las pruebas conti- 
núan; deben llegar a 100.000 


hr 
vuelos este mes. Todas las in- 
formaciones recogidas son ob- 
jeto de comunicaciones Siste- 
máticas para los utilizadores. 


Aterrizaje de un «Alouette» 
sobre el Mont Blanc. 


El 12 de junio, por prime- 
ra vez, un helicóptero SE.3130 
«Alouette Ill», equipado con 
una turbina turbomeca «AÁr- 
touste» de 500 CV., se ha po- 
sado en el Mont Blanc, la más 


alta cumbre francesa (4.807 
metros). Un «Alouette Il» re-* 


novó la proeza algunos instan- 
tes más tarde, demostrando 


así las grandes posibilidades 


de este tipo de helicóptero, 


" fabricado en gran serie por 
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Sud Aviation, y que se ven- 
de a más de veinte países di- 
ferentes. 


La construcción del «Bré- 
guet 941», 


La construcción del proto- 
tipo del «Bréguet 941», de 
despegue corto (Stol), progre- 
sa favorablemente, tanto en la. 
factoría de Vélizy (Villacou- 
blay) como en la de Anglet 
(Biarritz), donde se fabrican 
las alas y el empenaje. En Vé- 
lizy se realiza actualmente el 
montaje del fuselaje. El pri- 
mer vuelo de este prototipo: 
está previsto para' la primave- 
ra de 1961. 








El portaviones inglés “Bulwark” ha sido convertido en una base de comandos, que 


utilizarán helicópteros en 


ejercicios en el Mediterráneo, e 
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lugar de lanchas de desembarco. Después de realizar unos 
l buque se trasladará posteriormente a Singapur. 
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AVIACION CIVIL 























Aspecto interior de las instalaciones del aeropuerto de Viena, el más. moderno de Europa, 
y.que ha sido inaugurado recientemente, 
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La producción de: aviones de 
transporte Boeing. 


La Compañía de líneas aé- 
reas United Air Lines ha adqui- 
rido once aviones de transpor- 
te a reacción Boeing 720, que 
le serán entregados en 1963. 
Esta adquisición elevará a 29 el 
número de aviones Boeing 720 
de que dispone la Compañía, 
con un valor de 120 millones de 
dólares. 

La United Air Lines tiene 
igualmente el proyecto de ad- 


quirir 40 aviones Boeing más 
del tipo 727, es decir, un mo- 
delo especial para etapas cortas. 


La observación meteorológica 
con satélites artificiales. 


El satélite «Tiros I» que en 
la “actualidad todavía describe 
círculos alrededor de la Tierra 
(una vuelta cada noventa y nue- 
ve minutos), puede considerar- 
se electrónicamente muerto, Sin 
embargo, durante.su período de 
actividad, de una duración de 
setenta y ocho días, el «Tiros» 
transmitió unas 23.000 fotogra- 
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fías de sistemas nubosos que han 
causado gran sensación en el 
mundo de la meteorología. 

Las cámaras de televisión ge- 
melas del «Tiros» tuvieron oca: 
sión de ver' cosas de cuya exis“: 
tencia no se tenía la menor idea. 
y facilitaron una nueva dimen- 
sión a la imprecisa ciencia de la: 
meteorología. Con anterioridad: 
a la existencia del «Tiros», sólo 
algunas áreas (Europa, Estados 
Unidos y .el Japón) disponían 
de redes de observación de una 
cierta densidad, y aún en estos 
lugares los puestos de observa- 
ción sólo tienen una capacidad 
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de reconocimiento muy limita- 
da. Los mismos aviones en vue- 
lo sólo pueden ver unas 150 mi- 
llas. Entre los observadores exis- 
ten grandes espacios, lo sufi- 


extensa y brillante nube aislada 
a unas 50 millas al Noroeste de 
Wichita Falls (Texas). Los me- 
teorólogos americanos no tuvie- 
ron noticia de esta formación y 





Este radiotelescopio gemelo ha sido construído por el 
Instituto de Tecnología de California para la realización 
de un vasto programa radio-astronómico. El telescopto 
consiste en dos antenas parabólicas de 28 metros de altura 
montadas en una plataforma sobre raíles que permiten. 
- sus desplazamientos de este a oeste. 


cientemente amplios como para 
albergar toda una cadena de 
tornados. El 80 por-100 de la 
superficie de la tierra carece de 
estaciones y en muchas regio- 
nes “poco frecuentadas de los 
océanos un tornado puede na- 
cer y desarrollarse plenamente 
sin que su existencia sea sospe- 
chada por los hombres, 
Durante su vida electrónica, 
el «Tiros» fotografió gran par- 
te de las intimidades atmosféri- 
<as. Por ejemplo, el 19 de mayo 
pasado su cámara registró una 


posteriormente al observar sus 
archivos averiguaron que esta 
nube se había desplazado hacia 
el Nordeste y barrido Oklaho- 
ma con cuatro tornados. El «Ti- 
ros» fotografió en otras ocasio- 
nes sistemas de nubes espirales 
que se extendían desde Alaska 
al Sur de California. Los me- 
teorólogos quedaron sorprendi- 
dos al saber que grandes siste- 


mas ciclónicos separados por 


miles de millas están algunas ve- 
ces en contacto por medio de 
filamentos nubosos. 
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Instalación de un nuevo simu- 

lador de vuelo en Orly para 

el entrenamiento de los pilo- 
tos de «Caravelle». 


Air France ha inaugurado, 
en Orly, un nuevo simulador 


de vuelo destinado al entrena- . 


miento de las tripulaciones de ¡ 


«Caravelle». 


Esta máquina, que pasa a 


formar parte de la sección de 


formación y perfeccionamiento ' 


del personal navegante, Ccom- 
prende una cabina que repro- 
duce fielmente el interior de un 
puesto de pilotaje de «Carave- 


lle», seguida de una cabina de : 


control en la que los instruc- 
tores pueden modificar a volun- 


tad, para observar las reacciones ' 


de la tripulación en el entrena- 
miento, las condiciones de vuelo 
simulado y provocar los fallos 
más inesperados y difíciles de 
hacer frente. 

Los hechos y los gestos de la 
tripulación y de los instructores 
«pasan» por un calculador que 
suministra en seguida la reac- 
ción que habría sido, en seme- 
jante caso, la de un avión real 
en pleno vuelo: El calculador 
está repartido en 15 armarios 
que totalizan 800 tubos electró- 
nicos, 800 relés, 200 servome- 
canismos y decenas de kilóme- 
tros de cables eléctricos. El 
conjunto pesa 12 toneladas y 
ocupa 2 piezas de 70 m' cada 
una. 


INGLATERRA 


El Gobierno inglés subvencio- 
na la construcción de cuatro 
aviones de transporte. 


El Ministro de Aviación bri- 
tánico, Mr. Duncan Sandys, ha 
anunciado en el curso del pasa- 
do julio que cuatro aviones co- 
merciales justifican el apoyo fi- 
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nanciero del Gobierno. Estos 
aviones son: el Havilland 121, 
Armstrong Whitworth «Árgo- 
sy» (ambos construídos por el 
grupo Hawker Siddeley), 
«Vickers» VC-10 y el «Super» 
VC-10 (British Aircraft Cor- 
poration). 

Uno de los aviones citados, el 
«Argosy», se encuentra en la ac- 
tualidad en la India realizando 
un período de exhibiciones ante 
los representantes de la India 
Air Force y de las compañías de 
líneas aéreas en Delhi, Bangalo- 
re y Bombay, entre otras locali- 
dades. Este avión puede trans- 
portar más de trece toneladas 
de flete u 83 pasajeros. Está 
propulsado” por motores” Rolls" 
Royce «Dart», que también 
equipan al Avro 748, que en 
la actualidad es construído bajo 
licencia en la India. 

Una de las principales carac- 
terísticas de este avión es la ra- 
pidez con que puede cambiar 
su disposición interior para pa- 
sar de la carga de pasajeros a 
la de flete y viceversa. 


La Bristol en Farnborough. 


La compañía Bristol Siddeley 
exhibirá este año en Farnbo- 
rough, entre otros, los siguientes 
motores: el Olympus 21, el 
Olympus con postcombustión, 
Orpheus 803, los reactores Or- 
pheus 12 y Viper 11, el BS 53 
(ducted fan), motor cohete 
Gamma y piezas de recambio 
para una gran variedad de mo- 
tores, 

El Olympus 21 es un reactor 
de gran empuje, muy ligero y 
bajo consumo, que equipa en la 


actualidad a todos los tipos del 


bombardero «Vulcan». Con 
postcombustión, una versión del 
Olympus desarrolla un empuje 
de 15.000 kilogramos. Las ver- 
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siones supersónicas del Olym- 
pus podrán ser montadas en 
aviones militares y civiles capa- 
ces de alcanzar velocidades de 
hasta 3 de Mach. 

El Orpheus 12 es el más per- 
feccionado de la familia Or- 
pheus, con un empuje de 3.000 
kilogramos. Las pruebas de es- 
te motor comenzaron en octu- 
bre último y voló por primera 
vez, en: el:mes-de junio. El em- 
puje puede ser elevado a 3.700 


kilogramos por medio de un 
simplificado sistema de post- 
combustión. 

El Orpheus 803 se produce 
en la actualidad con destino al 
avión Fiat G-91 de la NATO. 
Tiene un empuje de 2.268 kilo- 
gramos, 

" Entre los aviones Propulla! 
dos con reactores Orpheus, se 
encuentran el Breguet «Taon», 
que tiene dos marcas mundia- 
les de velocidad en circuito 





Este vehículo espacial, capaz para siete viajeros, serviría 


para el transporte de hombres y equipo desde la tierra a 

una estación del espacio. Los proyectistas de la casa Lock- 

heed afirman que no se trata de una fantasía, sino de un 

proyecto que puede convertirse en realidad en el inmediato 
futuro. 
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cerrado; el 
dard Vl» y el Lockheed «Jet 
Star». . ; 

El Viper 11 tiene un: empu- 
je de:1.134 kilogramos y equi- 
pa en la actualidad al Macchi 
MB - 326, avión de entrena- 
miento de la Fuerza Aérea ita- 
liaría, asi como los «Jet Pro- 
vost» y los aviones blanco «Jin- 
diviko». o 

El BS - 53, conocido anterior- 
mente como BE-53, es un, reac- 
tor del tipo «ducted fan», que 
puede facilitar fuerza ascensio- 
nal y empuje. Con una relación 
empuje/peso muy alta, el nuevo 
reactor permite la proyección y 
tonstrucción de aviones de gran 
yelocidad con características 


Dassault «Eten- 


apropiadas al VTOL y STOL. 
Los gases son descargados por 
orificios de salida con el fin de 
facilitar” fuerza. ascensional..o 
empuje hacia adelante.. Los ori- 
ficios de salida están dispuestos 
de manera! que puedan permi- 
tir cualquier combinación 'de es- 
tas dos componentes, 
La Aviación civil. . 

Este año, «la : Exhibición :de 
Farnboróugh dará gran realce a 
los aviones, motores y equipo 


destinados al servicio en las lí- 


neas aéreas británicas. Entre los 
aviones comerciales que serán 
exhibidos se encuentran el 
Armstrong Whitworth «Argo- 
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sy», el Avro 748, el De Havi- 
lland «Comet», Handley Page 
«Herald», Vickers «Vanguard» 
y Fairey «Rotodyne»,. helicóp- 
teró destinado a los servicios de 
viajeros. La 
En la actualidad, en Farnbo- 
rough se realizan los últimos 
preparativos para el acondicio- 
namiento del tradicional «Dis- 
play». La estructura del edificio 


- de la exhibición había sido com- 


pletada a fines de julió. Aun 
cuando “la superficie cubierta 
por la edificación es la misma 
que la del pasado año, el área 
ocupada por los «stands» será 
más extensa. La superficie de la 
sección cubierta exterior será un 
20 por 100 mayor que en 1958. 





Este es un modelo de estación espacial presurizada que ha sido propuesta por dos hombres 
de ciencia americanos pertenecientes a la Lokheed Missiles and Space Division. La 
estación podrá ser montada en el arre y describirá una órbita alrededor de la Tierra a 
318 millas de altura. Es hasta ahora la única estación compuesta de partes pre-fabrica- 
das, que serían lanzadas por medio de cohetes y montadas posteriormente. 
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La protección de las bases de ingenios balísticos 


Sa 


y 


Dis del número de errores de progra- 
mas que obligan a Occidente a revisar “por 
la quinta o la décima vez desde 1943 sus 
problemas militares, el abandono del “Blue 
Streak” por parte de Gran Bretaña merece 
ser: mencionado especialmente. 


Cuando en agosto de 1957, el Ministro 


británico de Defensa anunció que había en- 
cargado desde hacía algún tiempo un inge- 
nio balístico de gran alcance con carga ter- 
monuclear, el problema del ingenio balístico 
y de sus características más convenientes 
llevaba discutiéndose una decena de años. 
Habían transcurrido cerca de dos desde 
que el Mariscal Bulganin, háblando en la 
sesión de clausura del Soviet Supremo el 


(De L'4ir.): 


día 29 de diciembre de: 1955, había anun- 
ciado la próxima puesta en servicio «le. sus 
primeros ingenios intercontinentales. El ha- 
berse registrado'la presencia de decenas de 
trayectorias de ingenios soviéticos de alcañ- 
ce. intermedio había obligado 'a los Estados, - 
Unidos. a doblar el pedido del Atlas, pasa; 
do a la Convair con un pedido del Titán a' 
la Martin; después, a construir a la manera! 
de un “crash program” (1), el Thor y el 
Júpiter, ingenios de alcance intermedio, cuya 
llegada a las bases de las Islas Británicas era 
esperada con impaciencia. Con el Polaris, y 
posteriormente con el Minuteman, una se- 


(1) Programa de urgencia. 
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gunda generación de ingenios balísticos pro- 
pulsados por pólvora ocupaba el lugar de la 
primera. 


Los responsables ingleses no desconocían 
las críticas dirigidas a los primeros ingenios 
americanos. Si ellos pensaban que el impul- 
so especificamente superior de los proper- 
goles líquidos justificaba su conservación, 
estaban por lo menos bien decididos a reme- 
diar la mayor desventaja de estos ingenios: 


una organización que imponía el disparo-en' 


la superficie, inadmisible cuando las bases 
se hallan lo bastante cerca de las del adver- 
sario como para ser destruidas antes de po- 
der replicar. Por consiguiente, se verá la 
manera de lograr que el “Blue Streak” pue- 
da dispararse desde una base subterránea. 


Además, si la construcción del ingenio, 
así como la producción de las cargas nuclea- 
res, han de llevarse a cabo integramente por 
empresas británicas, éstas deberán asegurar- 
se la ayuda de especialistas americanos que 
cuenten ya con una larga experiencia en estas 
fabricaciones. La Rolls Royce, constructora 
de los motores-cohete, había conseguido el 
concurso de la división Rocketdyne, de la 
North American, titular de los pedidos co- 
rrespondientes al Atlas, Thor y Júpiter. La 
reputación de la Casa Sperry garantizaba 
el éxito del dispositivo de dirección. Unos 
meses después del anuncio oficial, la Casa 
De Havilland, encargada del conjunto, pudo 
declarar: 


“Cada uno de los constructores que inter- 
vienen en este asunto está perfectamente 
preparado y equipado para asumir la res- 
ponsabilidad de la tarea que se le ha con- 
fiado. Comienza el trabajo con la certidum- 
bre del éxito en lo que puede llamarse con 
justicia el sistema de defensa definitiva de 
este país.” 


Siguiendo una tradición que no es especial 
de Gran Bretaña y, para amortiguar las 
reacciones previstas, el abandono del “Blue 
Streak” se anunció en dos tiempos. Según 
el Libro Blanco sobre la Defensa, publicado 
en febrero de 1960, la construcción debía 
seguir adelante. Sin embargo, “tal vez se 
decida no contar exclusivamente con el in- 
genio balístico lanzado desde una hase fija, 
y se estudiarán las posibilidades de lanzarlo 
desde bases móviles, submarinas y aéreas” 
El estudio dió como resultado lo que la opi- 
nión, así advertida, esperaba. El 13 de abril, 
M. Watkinson, Ministro de Defensa, anun- 
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ció en los Comunes la paralización completa 
de los trabajos, haciendo la reserva de un 
nuevo empleo, hipotético, en la navegación 
espacial, 


Los 63 millones de libras esterlinas gasta- 
dos hasta aquí en la fabricación de los inge- 
nios experimentales y en la preparación de 
las instalaciones de lanzamiento se han per- 
dido, pero por lo menos se economizan los 
45 millones de libras que hubiera habido que 
añadir para llevar a cabo las pruebas y, sobre 
todo, los 500 millones de libras que costaba 
el programa completo de fabricación, com- 
prendida la instalación en bases subterráneas. 


El único argumento técnico invocado para 
suspender el programa es exactamente el 
contrario al que se había invocado para jus- 
tificar la elección de las características del 
“Blue Streak”: en 1957, la protección de 
los ingenios en bases subterráneas era la con- 
dición necesaria y suficiente de su eficacia: 
en 1960, la protección de la base fija debe 
dejar paso a la movilidad. : 


Potencia y protección de un armamento. 


Las discusiones acerca del papel de la po- 
tencia, de la protección y de la movilidad en 
la eficacia global de un armamento vienen 
librándose desde hace siglos, para no decir 
desde hace milenios. No cabe duda de que 
los nuevos materiales de la guerra atómica 
han introducido tales cambios, que uno vaci- 
la en aplicar hoy las enseñanzas de las gue- 
rras anteriores en materia de artillería. Sin 
embargo, tal vez no sea inútil recordarlas 
tal como se ofrecían en la víspera de la 
puesta en servicio de los ingenios balísticos. 


Dos guerras recientes han puesto en pug- 
na los materiales de artillería de potencia 


- muy diferente, dotados o no de una protec- 


ción subterránea: la guerra de Corea y la 
guerra de Indochina. 


En el frente coreano, estabilizado en las 
inmediaciones del paralelo 38, los obuses de 
105 y 155 mm., de la artillería de las divi- 
siones norteamericanas, se han enfrentado 
durante varios años con un material chino- 
coreano, compuesto esencialmente de morte- 
ros de 81 y 120 mm. En el transcurso de 
algunas operaciones ofensivas llevadas a 
cabo en un frente de desarrollo tan escaso, 
el mando de las Naciones Unidas disponía 
de reservas de municiones en la medida que 
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pudiera necesitar. Las consumía en cantida- 
des que superaban en muchas veces los re- 
cords establecidos en este género durante las 
dos primeras guerras mundiales. El fracaso 
de este apoyo de fuego les incitó a recurrir 
a calibres supe- 
riores, después a 
otros más -pesa- 
dos, los de las 
bombas de la 
aviación táctica. 
Nada daba resul- 
tado. Las prepa- 
raciones artillera 
y aérea más in- 
tensas no llega- 
ban a desalojar a 
la infantería ni a 
los morteros, que 
volvían a la ac- 
ción inmediata- 
mente para opo- 
nerse a la ocupa- 
ción de la posi- 
ción que había 
sido atacada. 


Los dispositi- 
vos de protección 
de las dos arti- 
llerías contrarias 
eran  esencial- 
mente diferentes. 
Las fotografías 
de la artillería 
americana, di- 
fundidas abun- 
dantemente, 
muestran las pie- 
zas en alvéolos 
de sacos terreros iguales a los utilizados du- 
rante las dos guerras mundiales. Además, in- 
cluso sin protección alguna, la artillería ame- 
ricana no hubiera corrido ningún riesgo, de- 
bido al alcance muy inferior de los morteros 
del adversario, desprovisto, por Otra parte, de 
toda aviación táctica. Por el lado chino-co- 
reano, desde la estabilización del frente, los 
artilleros de los morteros emplearon las forti- 
ficaciones subterráneas adoptadas por la in- 
fantería: un refugio profundo, que termi- 
naba en galerías múltiples, con muchos pues- 
tos de tiro en la superficie; que el personal 
y el material evacuaban tan pronto como el 
disparo de algunos tiros desencadenaba la 
contrabatería enemiga. Hasta el final de las 





El De Havilland 
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hostilidades, este modo de empleo hizo tra- 
casar la más potente y la mejor provista de 
municiones de todas las artillerías del mun- 
do. En una situación defensiva general, se 
ha visto que un material adaptable a la pro- 
tección subterrá- 
nea tiene supe- 
rioridad sobre 
cualquier otro, 
sea cualquiera 
que sea su po- 
tencia. 


La guerra de 
Indochina, y es- 
pecialmente la 
lucha en Dien- 
Bien-Phu, am- 
plían esta demos- : 
tración a una si- 
tuación ofensiva. 
Durante. un cer- 
co de larga du- 
ración que per- 
mitía cierta li- 
bertad a las co- 
municaciones aé- 
reas, el Mando 
francés pudo re- 
unir en el cam- 
pamento fortifi- 
cado una artille- 
ría del mismo ti- 
po. que la de las 
Naciones Unidas 
en Corea y un 
aprovisionamien- 
to de municiones 
que no puede de- 
cirse que fuera 
insuficiente, tratándose de un sitio de tan es- 
casa duración. El armamento que'se le opuso 
por parte del Viet-Minh era el mismo que el 
empleado por el Ejército chino-coreano, es- 
pecialmente imorteros de 81 y de 120 mm. * 





“Blue Streak”. 


Por ambas partes la protección era la mis- 
ma. Unos cuantos días antes del ataque, para 
tranquilizar a una opinión inquieta, los ser- 
vicios de Prensa del Mando francés distri- 
buían fotografías en las que se veían grupos 
imponentes de obuses en sus alvéolos de sa- 
cos terreros. La fortificación subterránea 
del sitiador, materia en la que el Viet-Minh 
era maestro desde hacia múcho tiempo, y po- 
día servir de profesor al Ejército chino- 
coreano, había alcanzado un grado de per- 
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fección incomparable: unos días antes de los 
primeros asaltos, los últimos periodistas ad- 
mitidos en el campamento fortificado daban 
cuenta de los resultados de los reconocimien- 
tos, regresando sin haber descubierto nada 
y viéndose al día siguiente en medio de un 
fuego procedente de posiciones organizadas 
de las que no habían advertido ningún ras- 
tro en la superficie. 


Esta vez los cañones de la defensa no 
contaban con el alejamiento que había pues- 
to en Corea al material similar al abrigo de 
la contrabatería, Una vez tomadas las for- 


tificaciones avanzadas, en el primer día del . 


ataque general, 'la artillería de campaña, que 
se hallaba protegida, era aniquilada bajo el 
fuego de los morteros; ya no hubo que pre- 
ocuparse de ella hasta la caída de las últi- 
mas posiciones. 


Cuando los ejércitos que gozan de presti- 
gio y que están equipados con material mo- 
derno 'que emplean de acuerdo con los mé- 
todos más tradicionales tropiezan con difi- 
cultades de este género, tienden a buscar la 
explicación en causas particulares en vez de 
buscarlas en las generales. El frente coreano, 
“estrecho y montañoso, no se prestaba a las 
grandes penetraciones ni a los amplios .mo- 
vimientos envolventes a cargo de las divisio- 
nes blindadas, que tan bien habían triurifado 
en los frentes de la Europa occidental y 
oriental: Se hizo evidente que la diferencia 
entre estos teatros de operaciones clásicos y 
la jungla tropical explicaba mejor aún los 
inconvenientes de un ejército occidental du- 
rante-las operaciones en Indochina. 


Sin embargo, -no es un descubrimiento re- 
ciente :la: evolución del cañón hacia un mor- 
tero fácilmente transportable y perfectamen- 
te adaptable a una organización subterránea. 
Los representantes más ilustres del Arma de 
Ingenieros se han distinguido en ello luchan- 
do paso a paso. contra una resistencia de la 
artillería que todavía no había logrado desar- 
mar. Para ellos el material ideal que les ha 
legado la segunda guerra mundial es el ca- 
ñón de 155'mm., que concentra su fuego 
desde una distancia de 20 a 25 kilómetros 
de la posición atacada, al que se podría aña- 
dir el de'88 mm., fue se puede utilizar como 
antiaéreo y anti-carro, utilizado por el Ejér- 
cito alemán; el ideal para mañana será el 
cañón atómico de 280 mm. y 83 t. del Ejér- 
cito “americano, que será abandonado con 
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pena ante el alcance de varios centenares de 
kilómetros de que será capaz el ingenio- 
cohete. Para el zapador, 'el material ideal es 
el “mortero estilo Coehorn”, del célebre'ad- 
versario de Vauban, que éste adoptó con en- 
tusiasmo; en la época moderna es el “mi- 
nenwerfer”, de los pioneros alemanes, es- 
tudiado especialmente durante los primeros 
años de este siglo para la destrucción de las 
“defensas accesorias” de la fortificación per- 
manente y que en los primeros meses de la 
guerra de 1914 se vió que era más conve- 
niente para la guerra de las trincheras; y, 
finalmente, el mortero actual de infantería, 
también desarrollado por un zapador (que 
llegó a ser General inspector de su Árma), 
bajo una forma que se ha impuesto en el 
mundo entero. 


“La protección del mortero en. un refugio 
subterráneo, de donde sólo se-le sacará. un 
instante para disparar, es obra de otro ofi- 
cial de Ingenieros, Carnot, que en los co- 
mienzos del siglo XIX proponía su aplica-- 
ción a la fortificación permanente en sus- 
titución de los materiales clásicos .de “sitio 
y de plaza”, que prefería la artillería. 


Protegidos bajo las masas de tierra que 
formaban la muralla ante el foso, los mor- 
teros de Carnot eran cargados, apuntaban y 
eran sacados solamente durante los pocos se- 
gundos necesarios para disparar. Al mismo 
tiempo, Carnot preconizaba el fuego de ba- 
rrera sobre una zona cuya extensión esté en 
relación corr la precisión de este modo de 
empleo. Ha tenido que transcurrir un siglo 
antes de que el tiro de barrera. se haya visto 
admitido por los ejércitos occidentales, y si- 
glo w medio para que el material y un modo 


.de empleo más primitivo que el de Carnot 


(ya que expone más el personal y el mate- 
rial) nos llegue por conducto de los ejércitos 
asiáticos. 


La protección de las bases de lanzamiento. 


¿Se puede extender al ingenio balístico el 
principio de protección preconizado por Car- 
nct? Sin duda alguna, pero por el momento 
las realizaciones que los encargados de la 
Defensa británica acaban de abandonar des- 
pués de haberlas aceptado durante tres años, 
y las que los encargados de la Defensa nor- 


- teamericana persisten én llevar a término por 


no verse en ridículo demasiado abiertamente 
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ante el Congreso y sus electores, se encuen- 
tran todavía demasiado por debajo de la sim- 
ple transposición de las ideas de Carnot. 


Si Gran Bretaña no ha publicado ningún 
detalle acerca de las bases subterráneas que 
había estudiado, y que acaba de abandonar, 
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semejante a la que existe en las bases de la 


Fuerza Aérea de los EE. UU. en Cheyenne 


(Wyoming), Topeka (Kansas) y Spokane 
(Washington). El ingenio se conserva en la 
superficie en posición horizontal, y lo elevan 
verticalmente para cargarlo de propergol, 





La Base Aérea de Vandenberg (California), utilizada para el lanzamiento de los “Thor”. 


el programa completo de los dispositivos 
americanos de protección se conoce perfec- 
tamente a medida que se va definiendo y 
ejecutando, con el reparto de los lugares don- 
de han de estar situados, los planes de cons“ 
trucción y las fotografías que dan cuenta del 
estado en que se encuentran las obras. 


La protección del Thor y del Júpiter se 
limita a una protección contra la lluvia. 


Los tres primeros escuadrones de Atlas; 
<ada uno para diez ingenios, de los que uno 
es de reserva, disponen de una organización 


para dar la señal de: 


“¡Preparados!”, y para 
el lanzamiento. 


Para los cuatro escuadrones siguientes se 
dispondrá además de una especie de ataúd 
de cemento armado que recubrirá el ingenio 
en posición horizontal y le protegerá hasta 
una cierta distancia de la onda expansiva de 
una explosión a baja altura o del calor de 
una explosión a gran altura. 


Sólo los seis últimos escuadrones de Atlas 
tendrán derecho a la protección subterránea 
completa en silós, diseminados a una distan- 
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cia de tres kilómetros más o menos. Las pa- 
«redes de cemento tienen un espesor de 0,60 
metros en la parte baja y 1,80 metros en la 
parte superior. 


Una visera de cemento recubre el silo don- 
de el ingenio está colocado verticalmente en 
un montacargas, que no lo sube hasta el ins- 
tante en que ha de ser disparado, realizán- 

- dose todas las operaciones previas en el re- 
- fugio como lo hacían antes las torretas blin- 
dadas empleadas en las fortificaciones per- 
:manentes. El ingenio, el montacargas, los 
“depósitos que almacenan los propergoles y, 
en general, todas las instalaciones esenciales 
están situadas en el interior de unos recin- 
tos aislados de las paredes por medio de re- 
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sas y Oklahoma (tres Estados contiguos en 
la margen izquierda del Missouri) para si- 
tuar cinco de las once bases del Atlas anun- 
ciadas hasta :ahora, el factor principal ha 
sido la distancia de estos lugares hasta "las 
fronteras terrestres y marítimas. La Fuerza 


'Aérea de los Estados Unidos ha querido 


colocar sus bases lo más lejos posible de las 
bases fijas y móviles del adversario, y esta 
decisión no se presta a crítica alguna. Así 
aumenta la dispersión de los ataques a que 
ella se encuentra expuesta y reduce también 
al mismo tiempo la carga explosiva de los 
ingenios enemigos. Por lo que se refiere a la 
situación escogida en el interior de estos Es- 
tados, expuso las razones que le movieron a 


ello anunciando el 26 de enero las cuatro .. 


últimas: alejamiento de las concentraciones 1 
industriales y proximidad de una base de. 
aviones que le permita economizar la cons;,,.' 


sortes de modo que puedan resistir los efec- 
tos de la onda sísmica de una explosión cer- 
cana. La implantación de la dirección por 


inercia en los últimos modelos del Atlas des- 
¡tinados a estas bases subterráneas hace que 
se pueda suprimir, además, todo el con- 
junto de dispositivos de mando a distancia 
por radar y por radio, cuya imprescindible y 
voluminosa” instalación en la superficie ex- 
¡cluía toda protección eficaz. La construcción 
¡de los primeros : silos comenzó a mediados 
del año pasados en California, en la base 
Vandenberg, deslá Fuerza Aérea de los Es- 
] ¡tados Unidos. E E 
| A: diferencia del ¡Atlas, el Titán ha sido 
estudiado desde un'principio para ser dis- 
parado desde una base subterránea. También 









OR 


es én Vanderherg donde, se está construyen- 
do,.el primer silo, y se'tree que estará ter- 
.minado a fines de estevaño. En él se en- 
“cuentran las mismas medidas adoptadas para 
la protección interna contra la onda sísmica 
de las explosiones que se produzcan cerca 
de él, pero el lanzamiento se verificará, así 
como la preparación, dentro del silo, una vez 
que la trapa de cemento haya sido retirada. 


“Se cree que varios millares de “Minute- 
man” constituirán el armamento básico de 
los Estados Unidos en ingenios interconti- 
nentales, ingenio que, como el Titán, está 
destinado a ser disparado desde bajo tierra. 
La disposición del silo es semejante-a la del 
Titán. Los lanzamientos del primer'cuerpo, 
realizados en la hase Edwards, han” demos- 
trado que un espacio de un metro a.metro y 
medio entre el ingenio y la pared es sufi- 
ciente para el escape de los gases. 


Después de haber elegido Nebraska, Kan- 


trucción de otra nueva base. S 


Nada puede hacer resaltar mejor el me- 
nosprecio total de la verdadera protección 
que la última de las razones invocadas. Se- 
gún el precio que le atribuye el informe de 
la Universidad John Hopkins (encargada por 
la Comisión senatorial de Asuntos extranje- 
ros de realizar un estudio acerca del proble- 
ma de los ingenios intercontinentales y de 
sus bases), elcual supone varios cientos de 
millones de dólares por cada escuadrón, las 
obras de la base y su equipo figuran por 
más de la mitad del total. Al elegir el muro 
terrero como masa protectora del refugio 
del mortero, Carnot le aseguraba una pro- 
tección absoluta contra los más pesados pro- 
yectiles explosivos/de la época. Al elegir el 
terreno llano que conviene a una formación. 
aérea, la Fuerza Aérea de los Estados Uni- 
dos sólo deja que subsista como protección: 
el delgado cemento del silo y de la visera ;. 
uno y otro quedarán volatilizados en el em- 
budo de la carga de varias megatoneladas 
que caiga a una distancia de un kilómetro. 


La aplicación al ingenio de la protección. 
de Carnot es la masa protectora de una mon- 
taña de 500 ó 1.000 metros: el Gran Cañón 
del Colorado, y, en Francia, los desfiladeros 
del Jura. La disposición del refugio que les. 
conviene no es el silo, sino el túnel que des- 
emboque en la dirección opuesta a la que es 
probable que sea la del ataque. Otro día tra- 
taremos de precisar cómo podría hacerse esta 
adaptación, que con seguridad no costaría 
10 millones de dólares por cada disparo. 
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“Hound Dog”, el proyectil 
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aire-tierra del: Mando 


Aéreo Estratégico 


E los muchos proyectiles balísticos 
colosales que han sido recientemente lan- 
zados desde Cabo Cañaveral, surcará el 
cielo en estos días, partiendo también de 
esta zona atlántica, un nuevo tipo de in- 
genio volante. Se trata del «Hound Dog» 
—el Perro de Caza—, un proyectil lan- 


zado desde el aire; un «Perro de Caza». 


lúcido, leve y veloz. 


Este vehículo supersónico, de una lon- 
gitud de 42 pies, dejará su avión-madre, 
un B-52, y se alejará por su cuenta, por 
espacio de algunos. centenares de millas, 
én busca de su blanco. 
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Los técnicos de la estación atlántica de 
proyectiles, dotados de una mentalidad 
esencialmente aeronáutica, no se dejan 
impresionar fácilmente por un proyectil; 
sin embargo, el «Hound Dog», después de 
sólo unos pocos lanzamientos, se ha ga- 
nado entre ellos una óptima reputación. 


«Va hasta donde suponíamos que iba a 
ir», observa uno de sus proyectistas, «y 
alcanza su objetivo velozmente y con pre- 
cisión». 

En Eglin trabaja en estrecha coopera- 
ción para poner al proyectil en plenas con- 
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diciones de operar, anteponiéndolo a todo 
lo demás, un equipo de técnicos enviado 
por la North American Aviation, otro en- 
viado por la Boeing y un tercero proce- 
dente del Mando Aéreo Estratégico y del 
Air Proving Ground Center (APGC). El 
APGC traza las directrices para la elabo- 
ración de los programas del Air Research 
and Development Command. 


«Estamos realizando en tres años el 
trabajo de ocho», declara James W. 
Thompson, director de las pruebas'de la 
North American en Eglin. 


Integrará la acción de los proyectiles 
balísticos intercontinentales. 


¿Cuál será su función? Simplemente 
éstas: en los próximos años, el «Hound 
Dog» constituirá el sistema más impor- 
tante de armas del cual podrá disponer 
nuestra nación en su esfuerzo por alejar 
la guerra. Los perfeccionamientos que se 
apliquen al «Hound Dog» eliminarán al- 
gunas de las causas de la vilnerabilidad 
que amenazan hoy a nuestros sistemas de 
defensa, y, por consiguiente, a la eficacia 
de nuestra potente fuerza de bombardeo. 
El «Hound Dog» contribuirá eficazmen- 
te a actuar como freno moral, que es la 
función asignada a nuestros proyectiles 
halísticos intercontinentaies. 


Un escuadrón de B-52 equipado con 
«Hound Dog» estará en condiciones de 
desarrollar una potente - acción «ofensiva 
contra los sistemas de defensa terrestre. 
Una sección de este tipo, en la que cada 
bombardero esté provisto de dos «Hound 
Dog», podrá abrirse camino a través de 
un sistema de defensa y alcanzar los blan- 
cos para bombardearlos. Además, los bom- 
barderos podrían lanzar los proyectiles a 
través de la mismá defensa, manteniéndo- 
se alejados de ella. 


«Nuestro primer objetivo—dice Thomp- 
son—es el de perfeccionar el proyectil en 
el menor tiempo posible, pero' no debe- 
mos considerar el “Hound Dog” :como 


sulta verdaderamente oscuro 
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un simple «sustitutivo». Se trata de un 
concepto del arma que todavía deberá 
desarrollarse. Con un proyectil lanzado 
desde el aire podremos obtener resulta- 
dos no alcanzables con uno balístico.» 


«En primer lugar, un proyectil balísti- 
co tiene una trayectoria determinada: los 
ingenios anti-proyectiles deberán operar 
siguiendo esta trayectoria.» 


«El «Hound Dog», lanzado desde una 
altura muy elevada, puede descender y 
arribar al blanco avanzando horizontal- 
mente, o si es lanzado desde una altura 
pequeña, es capaz de alcanzar otra más 
elevada. Puede, además, avanzar en zig- 
zag, siguiendo una dirección dada, duran- 
te una parte del recorrido, para cambiar- 
la después y dar en el blanco con un nuevo 
ángulo de aproximación.» 


Una fuerza de ataque que desorienta 
al enemigo. 


4 


Imaginemos un escuadrón de B-52 que 
lanza sus «Hound Dog» cerca del territo- 
rio enemigo: estos proyectiles formarán 
una fuerza de ataque cuyos elementos es- 
tarán tan dispersos en el espacio que ha- 
rán dificilísima una defensa eficaz con- 
tra ellos. 


Si después se cuenta con un cierto nú- 
mero de pequeños proyectiles lanzados 
con el fin de engañar al enemigo, origi- 
nando la confusión en sus pantallas de ra- 
dar, el cuadro de la defensa adversaria re- 

y descon- 
certante.. ES 

«Las posibilidades del «Hound Dog» 
son tales, que ya estámos estudiando para 
un futuro próximo proyectiles del mismo 
tipo, pero mucho mayores y potentes», se 


ha afirmado. 


Por lo que respecta al problema más ur- 
gente por el momento, esto es, el de te- 


ner dispuesto el proyectil para emplearlo 


en Operaciones en el menor tiempo posi- 
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ble, diré que tal problema ya ha sido afron- 
tado por nosotros por distintos lados. | 


Y aunque este proyectil esté. todavía en 
período de perfeccionamiento, ya hemos 
empezado a entregar a la 'Air Force los 
construídos. Esta ha iniciado por su par- 
te las pruebas necesarias, y en breve tiem- 
po los proyectiles de producción en serie 
serán entregados a un Ala del SAC que 
ya ha sido organizada en la Base de Eglin. 


En el desenvolvimiento del trabajo de 
desarrollo, en vez de seguir el sistema co- 
rriente, según el cual un equipo de estudio 
determinado desarrolla su propia tarea, 
cediendo después el puesto al equipo si- 
guiente, hemos afrontado la ardua tarea 
de hacer que nuestros equipos trabajen 
al mismo tiempo. El de la Casa concesio- 
naria, el equipo de pruebas de la Air For- 
ce, el de la Air Force para la parte ope- 
rativa, todos ellos desenvuelven al mismo 
tiempo sus actividades dirigidas hacia el 
objetivo común: la puesta a punto del 
"proyectil... Con tal sistema, la Air Force 
podrá disponer de una fuerza operativa 
de «Hound Dog» dentro de un cierto nú- 
mero de meses; en vez de dentro de un 
cierto número de años. 


Inicialmente, el «Hound Dog» ha sido 
montado rápidamente empleando partes 
que habían sido anteriormente probadas. 
Ciertos elementos aerodinámicos fueron 
sacados del proyectil «Navaho». 


“Los elementos del sistema de navega- 
ción son los mismos del empleado en el 
submarino nuclear «Nautilus». 


El personal ocupado en el desarro, 
en Eglin, comprende 135 empleados de la 
North American, 135 de la Boeing y los 
de la Air Force. Los proyectiles son trans- 
portados sobre aeroplanos de carga, so- 
metidos a numerosas pruebas (incluidas 
entre ellas las de inversión y de balanceo), 
y, por último, probados sobre uno de los 
dos B-52 empleados con este fin. 


El personal dependiente de la Air For- 
ce, de la Boeing y de la North American, 
trabaja todo él en estrecha colaboración, 
fundido en un solo grupo. 
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Una nueva denominación para el B-52. 


En los trabajos colaboran representan- 
tes de la Pratt € Whitney Aircraft, a la 
cabeza de los cuales están Howard Shipley 
y el ingeniero John Telgener. El hecho 
de que hombres pertenecientes a Casas y 
especialidades distintas deban actuar uno 
al lado de otro, da lugar a un intercambio 
continuo de frases y de opiniones gra- 
ciosas. 


Los hombres que trabajan en torno al 
proyectil, impresionados por las gigantes- 
cas dimensiones del B-52, han comenzado 
a llamar a este aeroplano «techo de alu- 
minio». Los que lo hacen en torno al aero- 
plano se burlan de los «proyectilistas» que 
pasan el tiempo cuidando los «polluelos» 
que están bajo las alas de la «clueca», el 
bombardero. 


Siempre desde que se ha iniciado el tra- 
bajo de desarrollo del ¿Hound Dog», los 
obreros y oficiales de la.Air- Force han 
trabajado al lado del personal de las Ca- 
sas cohcesionarias. Gracias a este hecho, 
el personal de la Air Force ha adquirido 
un conocimiento cada vez más profundo 
del arma, de sus detalles y posibilidades 
de funcionamiento, a medida que el des- 
arrollo progresaba. 


El Capitán John E. (Jack) Myers, nave- 
gante y observador de radar, es un ejem- 
plo típicamente representativo de la Air 
Force, que tiene en activo más de cien 
misiones de bombardeo en Europa, en 
Asta y en:Corea. Es un técnico de vuelo 
del SAC, serio y apreciado, trabajador 
incansable. La misión que desempeña en 
torno al proyectil es muy importante, y 
serán necesarios navegantes de valor se- 
mejante a quienes poder confiar la altísi- 
ma responsabilidad del empleo operativo 
del proyectil, cuando éste se convierta en 
un arma corriente del SAC. 


El navegante de un B-52 está al lado 
del observatorio de radar en un compar- 
timiento de dimensiones muy reducidas 
situado en la parte delantera y abajo del 
aeroplano.. Las paredes de este comparti- 
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«miento están formadas de recuadros lle- 
nos de instrumentos electrónicos que in- 
dican al navegante el comportamiento del 
sistema de navegación del proyectil. Cada 
uno de éstos tiene un sistema de navega- 
ción a inercia. 


En el B-52 el sistema navegación-bom- 
bardeo permite al navegante determinar 
el punto eh el que se encuentra el avión: 
localizando un lugar conocido del terre- 
no con el radar de a bordo, el navegante 
puede determinar su posición con una 
“exactitud extraordinaria, Puede también 
«determinar su posición por el método as- 
tronómico. 


Cada «Hound Dog» está provisto de 
una «astro-mira», un dispositivo que cen- 
tra un astro, y quedando bloqueado según 
esta mira, indica continuamente al proyec- 
til donde se encuentra éste con respecto 
al astro. 


El navegante dispone de todas estas in- 
formaciones: datos radar, datos astronómi- 
cos, datos de la «astro-mira». Mediante el 
empleo de este sistema de navegación, el 
calculador del interior del proyectil cono- 
ce, en el momento del lanzamiento, la po- 
sición exacta de la que parte el «Hound 
Dog». Cuando se debe producir el lanza- 
miento, el navegante gira un interruptor 
situado sobre el panel de mandos y el pro- 
yectil se separa suavemente del aeroplano 
y se aleja de él. 


- Es guiado hacia el blanco por su siste- 
ma de navegación a inercia. Su calculador 
determina la ruta a seguir; sus girósco- 
pos aseguran la estabilidad. Desde este 
momento el vuelo está determinado. Una 
vez lanzado, el «Hound Dog» actúa libre- 
mente: no será ni molestado ni desviado. 
Irá por su camino. 


. He aquí.el campo de actividad del Ca- 
pitán John Myers. Instruirá a otros nave- 
gantes, los cuales, a su vez, instruirán so- 
bre esto a otros. Es un ejemplo del mé- 
todo de transmisión «en cadena» de los 
conocimientos propios: cuando el nave- 
gante Joe Doaks deba lanzar un proyec- 
til, sabrá cómo hacerlo. 


Los hombres del SAC que deban cons- 
tituir la tripulación de los bombarderos 


2 
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consideran, naturalmente, el nacimiento 
del «Hound Dog» como una bendición, 
en cuanto que, para ellos, representa un 


aumento del coeficiente de seguridad. 


Pero ellos no piensan que el poder dis- 
poner de un proyectil de este tipo signi- 
fique acercarse a las líneas de la defensa 
enemiga, tirar la piedra y volverse. 


El Capitán Myers decía: «En una gue- 
rra en la cual la victoria o la derrota pue- 
den depender del lanzamiento de una bom- 
ba, el SAC opina que se debe alcanzar el 
objetivo y lanzar la bomba, sin tener en 
cuenta el peligro.» 


Toda la potencia necesaria para el fun- 
cionamiento de los sistemas contenidos en 
el proyectil es suministrada por el motor 
del proyectil mismo. Este no depende en 
ningún momento de la potencia desarro- 
llada por los motores del bombardero. Los 
del proyectil; que desarrollan 7.500 libras 


“de empuje, pueden ser empleados como 
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«aceleradores auxiliares» en la fase del 
despegue del bombardero, o durante la 
navegación. 


El B-52 destinado a llevar dos «Hound 
Dog» (este nuevo modelo es llamado 
B-52G), representa: la mayor concentra- 
ción de potencia suministrada por turbo- 
propulsor que jamás haya sido realizada 
hasta ahora. 


Ocho J-57 de la Pratt € Whitney dan 
al bombardero, la potencia necesaria; cada 
proyectil está dotado de un J-52 PE W. 
Tenemos así un total de diez turbopropul- 
sores, para propulsar un avión de 250 .to- 
neladas. 


En los próximos meses, el «Hound 
Dog» no deberá disputar a los proyecti- 
les balísticos internacionales el empleo 
del campo de tiro atlántico. La Air Force 
está preparando el Poligono de Pruebas 
del Golfo de Eglin, que se extiende al sud- 
este de Eglin, a través del Golfo, hasta 
Cudjoe Key, cerca de Key West. 


Los hombres que trabajan en el des- 
arrollo del proyectil, ya se trate de los de 
la Casa constructora o de los de la Air 
Force, están orgullosos de los resultados 
obtenidos. 
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LA GUERRILLA 


Aspectos 


Gris a la experiencia adquirida en In- 
dochina y Argelia, el Ejército francés ha 
podido crear y perfeccionar una organiza- 
ción, una táctica y una estrategia para ha- 
cer frente a la guerra de guerrillas. 


" Analicemos la técnica y la táctica de la 
guerra de guerrillas. 


Las guerrillas tienden a paralizar la ac- 
tividad del enemigo y producir un desgas- 
te en sus fuerzas, infligiéndoles pérdidas 
y creando ún estado de inseguridad. So- 
cava el esfuerzo político y psicológico del 
enemigo, actúa como red de información 
secreta, militar, para el mando nacional o 
aliado y prepara o complementa la acción 
de las tropas amigas. Actúa por medio 


modernos de la guerra de guerrillas 


(De Revue Militarre Générale.) 


de múltiples y variados actos hostiles de 
pequeña importancia, bien preparados, rá- 
pidamente ejecutados e inteligentemente 
explotados. Cuenta con el apoyo de la po- 
blación, que no debe faltarle, población 
que se ve movida, primero, por patriotis- 
mo o por una ideología básica y más tarde 
por el odio estimulado por las represalias 
enemigas. 


Captar a la población o controlarla pre- 
supone la existencia de una organización 
nacional de carácter político o militar, lo- 
cal y territorialmente, lo cual equivale a 
un sistema militar clandestino. Para lograr 
éxito, las actividades guerrilleras requie- 
ren un terreno favorable, preferentemente 
accidentado o montañoso, de modo que 
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puedan verificarse movimientos sin ser 
descubiertos. Cada unidad de guerrilleros 
tiene que tener su zona de operaciones, 
con límites bien definidos, para evitar erro- 
res y confusiones que puedan comprome- 
ter a otras unidades y también una zona 
que sirva de refugio, de descanso y de lu- 
gar de estudio de nuevas operaciones. Los 
guerrilleros no pueden existir mucho tiem- 
po, a menos de que tengan una red de in- 
formación perfecta que los proteja en to- 
dos los círculos, porque tienen que ser in- 
capturables, tienen que atacar sólo por sor- 
presa y tienen que ser capaces de hacer 
que esta situación dure indefinidamente. 


En una campaña subversiva, como auxi- 
liar de una campaña de guerra regular, 
las misiones asignadas a las guerrillas pue- 
den ser de gran variedad, incluyendo mi- 
siones réalizadas directamente contra las 
fuerzas enemigas (ataques contra indivi- 
duos aislados, destacamentos, columnas y 
compamentos; incursiones, emboscadas, 
sabotaje, etc.) y contra su equipo de co- 
municación, sus transmisiones, líneas de 
, tendido eléctrico, conducción de agua, es- 

taciones de radio, etc.). Sin embargo, los 
objetivos favoritos del ataque de los gue- 
rrilleros son las instalaciones de transporte 
de todas clases que tenga el enemigo. 


La guerrilla es de carácter estratégico 
cuando se ejerce muy dentro de la reta- 
guardia enemiga (por ejemplo, para obli- 
garle a que abandone una zona ocupada 
por él o hacer que un área determinada 
- le resulte inútil e improductiva). Es de 
carácter táctico cuando se libra en la re- 
taguardía inmediata del enemigo, estor- 
bando los movimientos y el abastecimien- 
to de las fuerzas de operaciones. En este 
caso, su acción debe estar sincronizada con 
la de las fuerzas amigas. 


Los efectivos de un grupo de guerrille- 
ros apenas pueden ser inferiores a 15 ó 20 
hombres o superiores a unos 150.. Hay tres 
tipos de personal (1) de información y en- 
lace, (2) de vigilancia y abastecimiento y 
(3) de operaciones (ataque o sabotaje). 
La unidad o grupa está constituída para 
cada operación por los escalones necesa- 
rios: de combate, de protección. (bien sea 
para apoyo inmediato o remoto), de pro- 
tección en la retirada y de reserva. Las ar- 
mas deberán adaptarse a cada misión: cu- 
chillos, machetes, bayonetas, metralletas, 
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granadas de mano, explosivos, minas, apa- 
ratos de radio, a veces ametralladoras li- 
geras O pesadas o incluso piezas ligera- 
mente más pesadas, tales como el cañón 
sin retroceso de 57 mm. La unidad debe 
contar también con equipos médicos. 


Cuando un destacamento emprende ope- 
raciones en territorio enemigo tiene que 
buscar cobijo en refugios ocultos y prote- 
gidos, ha de someterse a cambios de situa- 
ción frecuentes y organizar su servicio de 
abastecimiento (que constituye el mayor 
problema). Los víveres, por lo general, 
han de comprarlos y pagarlos en la locali- 
dad, mientras que las armas y municiones. 
las reciben de fuera, generalmente por me- 
dio de paracaídas. Las provisiones deben 
estar bien camufladas. El destacamento 
no puede empezar las operaciones hasta 
que el problema de abastecimiento haya 
sido resuelto. 


¿Qué es lo correcto en la guerra de gue- 
rrillas? Cuando todos los factores indis- 
pensables se combinan, la guerra de gue- 
rrillas puede ser un poderoso método de 
lucha. Incluso se ha llegado a decir que es 
un factor nuevo en las guerras modernas 
comparable en su efecto a la bomba ató- 
mica. Sin embargo, hay que admitir que 
es un medio de defensa ruinoso y vene- 
noso para la nación que lo adopta no sólo 
por las represalias impuestas por el ene- 
migo, sino debido a que lleva consigo un 
descenso de la moralidad pública y del 
sentido del bien y del mal, un desprecio 
por la autoridad, la violación de la ley 
con impunidad, el desencadenamiento de 
odios, etc. 


En cualquier caso futuro, los efectos no- 
civos de una guerra de «resistencia» o de 
«partisanos» serán mucho menores y su 
aportación combativa al esfuerzo bélico 
mucho mayor si se prepara con anticipa- 
ción, desde tiempo de paz, por parte de las 
autoridades nacionales, El que la nación: 
esté dispuesta a llevar acabo una lucha 
de este tipo contra un posible invasor po- 
dría ser también un factor capaz de disua-— 
dir a un agresor. 


Por tanto, debiera prepararse adecua- 
damente el frente nacional contra un in- 
vasor, no sólo desde el punto de vista ma- 
terial, sino también moral y psicológica- 
mente de modo que fortalezca y eleve las 
fuerzas espirituales de la nación. 
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de 
en 


Veinticinco años 


Aún cuando el helicóptero constituye 
hoy un equipo corriente en las fuerzas ar- 
madas, ha tenido que transcurrir bastante 
tiempo para que fuera aceptado sincera- 
mente, En varias ocasiones, durante los 
últimos veinticinco años, cada una de las 
tres Fuerzas Armadas ha desempeñado 
una parte activa en el desarrollo de los 
helicópteros y un relato publicado recien- 
temente cuenta la historia de la participa- 
ción de la Royal Air Force. Este trabajo, 
preparado porel Departamento de Infor- 
mación del Ministerio del Aire, es un es- 
tudio conciso y bien recopilado que em- 
pieza con el autogiro del año 1934 y con- 





historia 
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del helicóptero 


(De Aeronautics.) 


tinúa a lo largo de los veinticinco años si- 
guientes, 


Esta es la primera ocasión en que se ha 
tratado de realizar un estudio histórico de 
este tipo. Cualquiera que sea la naturale- 
za de los informes oficiales anteriores a la 
guerra, lo único que pueden hacer es pro- 
porcionar el marco de un cuadro, que tie- 
ne anchura, pero carece de profundidad. 
Por eso no ha sido tarea fácil tratar de 
dar cuenta de la primera mitad del perío- 
do (1934-1945) y esto se refleja en la es- 
casez relativa de datos de esa parte de la 
historia en comparación con la dedicada a] 
período de la postguerra. Esta pobreza de 





material de significación histórica sólo 
puede atribuirse a que los individuos (co- 
mo yo) no registraron sus experiencias ni 
conocimientos de aquellas pruebas. 


Cuando el autogiro La Cierva fué sumi- 
nistrado a la RAF en 1934, llevaba des- 
arrollándose en Inglaterra por espacio de 
nueve años. Fácil y agradable de volar, 
también era' fácil. de ser. mal manejado en 
tierra. Fueron varios los pilotos militares 
y civiles que resultaron víctimas de ello y 
esta reputación hizo enfriar el entusiasmo 
anterior que los pilotos de la RAF habían 
mostrado por un aparato que se apartaba 
en forma tan revolucionaria de lo que era 
clásico. Hay que decir, en justicia, que el 
primer interés de la RAF que se registra 
en la historia del Ministerio del Aire fué 
debido a la irresistible presión ejercida por 
el Ejército. Cinco años después, en 1939, 
cuando el interés estaba muy en baja, fué 
feanimado por una petición, insospechada 
hasta entonces, procedente del Mando de 


Número 237 - Agosto 1969 


Caza, a la que siguió en 1941 un renovado 
interés de la Royal Navy por las posibili- 
dades del autogiro como medio de com- 
batir la amenaza submarina. 


El primer autogiro. 


Aún así, esta historia publicada por la 
RAF reconoce la influencia de las otras 
Fuerzas Armadas; además, ha tenido: la 
atención de hacer referencia al papel que 
yo desempeñé ayudando a que los milita- 
res aceptaran, todos ellos con interés, los 
helicópteros. Aprovecho esta oportunidad 
para agradecer este gesto inesperado y re- 
forzar el estudio histórico oficial con otros 
detalles relacionados con el tema. 


No cabe duda de que sin el autogiro no 
hubiera existido el helicóptero, porque la 
posibilidad de contar con un sistema rotor 
para autogirar en caso de que falle el mo- 
tor es fundamental para la aplicación prác- 
tica de todos los aviones de alas giratorias. 
Además, el concepto de las articulaciones 


“de las palas resolvió los problemas rela- 
* cionados con la asimetría de sustentación 
" em él vuelo hacia adelante y estas articula- 


ciones son un detalle corriente, en una u 
otra forma, en los proyectos modernos. 
Por eso parece algo raro que esta historia 
de la RAF no haga referencia al impor- 
tante papel que el Ministerio del Aire ha- 
bía desempeñado despertando y estimu- 
lando un interés ciertó por este nuevo tipo 
de avión. 


Debido exclusivamente a esa iniciativa, 
el primer autogiro que se vió fuera de Es- 
paña (donde había tenido lugar en 1924 
el primer vuelo realizado con éxito), fué 
traído a este país por su creador, Juan de 
la Cierva, en octubre de 1925. Este apa- 
rato era propiedad del Gobierno español, 
y como consecuencia de una petición. hecha 
por la Dirección de Investigación Cientí-. 
fica del Ministerio del Aire, había sido pres- 
tado con objeto de poder probar aquí sus 
peculiares y excepcionales condiciones. Al 
describirlo como uno de los inventos a€- 
ronáuticos más notables de los últimos, 
años el entonces Director de Investiga- 
ción Científica Mr. H. E. Wimperis, aña- 
día con cierta reserva, “pero falta por ver 
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hasta qué punto puede ser de utilidad en la 
aviación civil o militar”. 


A pesar del método manual, algo tra- 
bajoso, que se empleaba para iniciar la ro- 
tación del rotor principal y del rodaje bas- 
tante prolongado para lograr una veloci- 
dad de revoluciones adecuada antes del 
despegue, el principal papel de estas prue- 
bas natrocinadas por el Ministerio del 
Aire, que se celebraron en el Royal Air- 
craft Establishment, consistía en facilitar 
los aterrizajes casi verticales, seguidos por 
una carrera en tierra muy corta. Después 
se vió actuar con una prisa desusada a los 
medios oficiales, ya que antes de un mes 
el Secretario de Estado para Aire, Sir Sa- 
muel Hoare, anunció qué habia decidido 
que se construyeran en Inglaterra, sin de- 
mora, cuatro o cinco tipos diferentes para 
que la RAF pudiera realizar nuevas prue- 
bas. Para final de año se había creado la 
Cierva Autogiro Company y en enero de 
1926 comenzó la construcción en la fábri- 
ca de la A. V. Roe In Hamble. El primer 
vuelo del primer autogiro de construcción 
imglesa tuvo lugar en junio, y en julio hizo 
una exhibición con el mismo el Capitán 
Frank Courtney en la Exposición anual de 


la RAF en Hendon. 


Sin embargo, la anticipada promesa del 
primer autogiro no llegó a concretarse y 
aún quedaban por resolver muchos incon- 
venientes de los de carácter aerodinámico 
y técnico que habían de tardar en resol- 
verse unos pocos años. Además, las téc- 
nicas de pilotaje peculiares, aplicables al 
vuelo ultra-lento, eran desconocidas toda- 
vía y había que contar con que los prime- 
ros autogiro quedaban boyantes en viento 
moderado y el efecto en ellos de las ráfa- 
gas causó estragos en la reputación de mu- 
chos pilotos experimentados, haciéndoles 
capotar después del aterrizaje. 


Hasta 1932 persistió un- cierto enfria- 
miento del entusiasmo oficial mostrado al 
principio, hasta que el empleo de un em- 
brague mecánico para poner en marcha el 
rotor principal hubo reducido la carrera de 
despegue del tipo C-19 a 30 metros. Ade- 
más, La Cierva había demostrado expe- 
rimentalmente un método único de control 
«directo» del rotor, que resolvía aquellas 
dificultades con que se había tropezado 
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hasta entonces al aterrizar a una velocidad 
.relativa inmediata a cero. La importancia 
de estos adelantos fué tal que en 1933 el 
Ministerio del Aire apoyó el sostenido in- 
terés manifestado por el Ejército por las 
posibilidades del autogiro para operaciones 
de reconocimiento, observación y trans- 
porte entre las distintas unidades, encar- 
gando doce aparatos tipo C-30, que habían 
de ser construídos hajo licencia concedi- 


da por La Cierva Company, por la Casa 


A. V. Roe «€ Co. Además, firmó un con- 
trato de proyecto con' La Cierva Compa- 
ny para un prototipo de «control direc- 
to», de cinco plazas, con un motor Arms- 
trong-Siddeley Panther, de 600 c. v., que 
sería construido por la. Westland Aircraft. 


Interés militar. 


También en 1933 se llegó a un acuerdo 
«entre el Ministerio del Aire y el Ejército 
para que un autogiro tomara parte en las 
maniobras del Ejército en la llanúra de 
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Salisbury, y en el mes de septiembre lle- 
gué a Netheravon, estación de la RAF, 
con un C-19 que llevaba matrícula civil. 
Durante los días siguientes realicé cua- 
renta vuelos diferentes con muchos jefes, 
incluídos los Generales Wawell y Jackson, 
y mientras que todos los aterrizajes fue- 
ron fáciles, recuerdo algunos momentos 
verdaderamente emocionantes en algunos 
de los despegues. 

En julio de 1934, dos instructores de la 
RAF, el Fit. Lt. Humble y el Flt. Lt. 
Waworth-Booth, recibieron cada uno de 
ellos cinco horas de instrucción en doble 
mando, y solos en los C-30 de la Escuela 
«La Cierva», después de lo cual volvieron 
a la Escuela de Cooperación con el Ejér- 
cito, de la RAF, situada en Old Sarum, 
para entrenar a pilotos de la RAF perte- 
necientes a los cinco escuadrones de Coope- 
ración con el Ejército con bases en el 
Reino Unido. Los C-30 militares eran co- 
nocidos con el nombre de Rotas y para fi- 
nes de diciembre habían sido entregados 
seis de ellos; esta fué la primera vez que 
el autogiro formó parte del equipo de un 
escuadrón. Como la potencia derivada del 
Genet Major de la Armstrong-Siddeley, 
con sus 140 c. v., era demasiado escasa 
para satisfacer los deseos de sus pasaje- 
sos militares, los pilotos de la RAF consi- 
deraban que las características del despe- 
gue, sobrecargado, eran demasiado limi- 
tadas para no correr riesgo. Aunque en los 
ejercicios combinados la RAF empleó 
Rotas, en septiembre de 1935, para vuelos 
fotográficos y para el transporte de direc- 
tivos, los autogiros de este tipo acabaron 
por desaparecer de los escuadrones. 

Fué aproximadamente por esta Época, 
después de que La Cierva Company había 
desarrollado el prototipo para «despegue 
directo», cuando el Ministerio del Aire en- 
cargó cinco aparatos biplazas C-40, tres 
de lós cuales estaban destinados a la Avia- 
ción de la Flota y otro al Ejército. Du- 
- rante 1939 los pilotos de la RAF y de la 
“ Aviación de la Flota fueron entrenados en 
La Cierva School y dos C-40 fueron trans- 
feridos a la RAF y, volando, pasaron a 
Francia para colaborar con el Ejército. 


Durante el invierno de 1939-40, cuan- 
do se experimentaban tantos graves pro- 


692 


Número 237 - Agosto 960 


blemas relacionados con la precisión de se- 
guimiento de las estaciones costeras de ra- 
dar, como piloto de pruebas civil de un 
C-30 cooperé con el Mando de Caza en 
pruebas de calibración de las siete estacio- 
nes principales desde la isla de Wight has- 
ta las Orcadas. Los resultados, altamente 
satisfactorios, hicieron que en 1940 todos 
los C-30 fueran requisados, y otra vez me 
vi de uniforme destinado a la Estación que 
la RAF tenía en Duxford, donde creé la 
Escuadrilla de Calibración de Radar nú- 
mero 1448. El Ministerio del Aire acce- 
dió a que yo seleccionara personalmente 
los pilotos y mecánicos y se siguió esta 
política cuando Alan Marsh se hizo cargo 
de mi mando durante 1941. La Escuadri- 
lla número 1448 fué reorganizada en Hal- 
ton en 1943 como Escuadrón número 529, 
se trasladó después a Hanley-on-Thames 

no fué desorganizada hasta octubre de 
1945. En toda su vida nunca tuvo un 
autogiro recién construido ni un oficial re- 
gular entre sus pilotos. 


Contra los submarinos. 


Como resultado de mi traspaso al Almi- 
rantazgo en septiembre de 1941 y a un 
cargo que tuve en la Comisión Aérea Bri- 
tánica en Wáshington D. C., se reavivó el 
interés de la Royal Navy por las posibili 
dades del autogiro para la lucha antisubma- 
rina. En Wáshington volé en un autogiro 
de construcción americana, el Pitcairn PA- 
39, de «despegue directo», inspeccioné la 
“astalación de una pequeña plataforma so- 
bre la popa del barco mercante inglés «Em- 
pire Mersey», y en mayo de 1942 reali- 
cé con éxito una serie de despegues y ate- 
rrizajes estando el barco anclado y nave- 
gando en la bahía de Chesapeake. 


Mientras tanto había tenido yo noticia 
de las actividades del helicóptero de Igor 
Sikorsky y había quedado muy impresio- 
nado por las características del vuelo es- 
tacionario o de planeo del VS-300, proto- 
tipo monoplaza. Después de que me per 
mitieron volar en un prototipo experimen- 
tal biplaza tipo XR-4, en Wright Field, en 
julio de 1942, el informe tan favorable que 
di dió como resultado que se cursaran pé- 
didos para cierto número de helicópteros 
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YR-4 e YR-5, de mayor tamaño, para ser 
utilizados por los ingleses. Una evaluación 
conjunta hecha por un equipo de pilotos 
de la RAF y de la Royal Navy, así como 
por mecánicos de ambas, fué llevada a 
cabo en los primeros meses de 1943, y más 
tarde, en aquel mismo año, se fundó una 
escuela de entrenamiento de helicópteros 
para el Servicio de Guardacostas de los 
Estados Unidos, la Royal Navy y la RAF, 
en Floyd "Bennett Field. 


En el equipo de evaluación de opera- 
ciones a bordo de barcos británicos estaba 
incluído el Flt. Lt. F. J. Cable (a quien yo 
le había dado su primer trabajo en avia- 
ción como empleado de la limpieza del 
hangar en La Cierva Company, en 1934) 
y el Lt. Cdr. E. A. H. Peat, y en noviem- 
bre de 1943, nosotros y dos pilotos del 
Servicio de Guardacostas de los Estados 
Unidos llevamos a cabo muchas pruebas 
desde barcos con dos YR-4, despegando 
desde la plataforma del barco inglés «Dag- 
hestan», frente a las costas de los Estados 
Unidos. En enero de 1944 este grupo com- 
binado, integrado por ingleses y norte- 
americanos, efectuó más pruebas en con- 
voyes a través del Atlántico, al final de los 
cuales Cable y yo volamos en uno de los 
YR-4 desde Liverpool hasta Hanworth 
para formar el núcleo de la primera escue- 
la de entrenamiento de helicópteros del 
Reino Unido. 


Hacia fines de 1944 la amenaza del sub- 
marino estaba siendo contrarrestada por 
medios más ortodoxos y la Royal Navy 
decidió no seguir adelante con sus proyec- 
tos sobre los helicópteros. A principios de 
1945, un cierto número de helicópteros ha- 
bía llegado a este país, y nueve de ellos 
estaban asignados a la RAF Helicopter 
Training School. de Andover, con la mi- 
sión específica de enseñar a los pilotos del 
escuadrón AOP del Ejército a volar en 
ellos. El jefe de la Escuela era el Sqdn. 
Ldr. B. H. Arkell, del Escuadrón núme- 
ro 529 (autogtros), que había aprendido a 
ao en helicóptero en los Estados Uni- 
. dos. 


En 1946, el Sqgdn. Ldr. Cable llevó dos 
YR4 al Centro Experimental de las Fuer- 


zas Aerotransportadas de Beaulieu para 
un estudio experimental. Otros trabajos 
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experimentales durante el periodo 1946- 
48, en que tomó parte la RAF, fueron, con 
el Centro de Investigación de Telecomu- 
nicaciones, en el desarrollo del radar, la 
investigación sobre el vuelo de insectos a 
través del Canal y el reconocimiento en 
malas condiciones atmosféricas. 


El establecimiento por el Ejército de 
una Escuadrilla Experimental de Helicóp- 
teros condujo, como consecuencia, a la for- 
mación de la Joint Experimental Helicop- 
ter Unit, en 1954. Con un número igual de 
pilotos de la RAF y del Cuerpo Aéreo del 
Ejército, este centro fué creado para de- 
terminar el tipo de helicóptero más a pro- 
pósito para realizar 1n trabajo ligero de 
abastecimiento del Ejército en campaña, 
y otros problemas relacionados con ello. 
El JEHU estuvo controlado funcional- 
mente por el Departamento de Guerra y 
fué desorganizado a fines de 1959. 


En 1950 la RAF comenzó a recibir en- 
tregas del Westland Sikorsky S-51. Esta- 
ba construido por la Westland “Aircraft, 
con una potencia de 500 c. v., suministrada 
por un motor Alvis Leonides y que fué el 
primer helicóptero con capacidad opera- 
tivo. Se conocía como el «Dragonfly», y 
era,. en realidad, una modificación del 


“YR-5; los tres primeros fueron llevados 


a Selector (Singapur) para utilizarlos pri- 
mordialmente en trabajos de salvamento 
en la jungla, donde las unidades de la RAF 
estaban operando contra los terroristas. 
Esta Escuadrilla de Evacuación de Bajas. 
mandada por el Flt. Lt, K, Fry, fué la 
primera unidad inglesa de operaciones 
equipada con helicópteros. En febrero de 
1953, la Escuadrilla se reorganizó como 
Escuadrón número 194, y, por consiguien- 
te, se convirtió en el primer escuadrón de 
helicópteros de la RAF, Para fines de no- 
viembre de 1954, los «Dragonflies» habían 
llevado a cabo 5.946 salidas y 4.934 horas 
de vuelo; habian evacuado 675 bajas en la 
jungla; habían llevado 4.213 pasajeros en 
vuelos de enlace y reconocimiento, y trans- 
portado 38.400 kilogramos de provisiones. 
Hasta junio de 1956, fecha en que fueron 
retirados de Malaya, los «Dragon!lies> 
fueron empleados en otros varios servi- 
cios, tales como fumigación de sembrados, 
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trabajo de información y transporte y sít- 
ministro aéreo. 


El 19 de febrero de 1932 entró en servi- 
cio, en el Mando Costero de la. RAF, una 
versión de rescate y antisubmarina del Bris- 
tol «Sycamore» (HR Mk-12) dotado de un 
motor Alvis Leonides de 5320 c. v. Más tar- 
de, las versiones Mk-13 y Mk-14 fueron 
empleadas para equipar el Escuadrón nú- 
mero 275, en 1953, en Linton-on-Ouse. 
Reorganizado por el Sqdn. Ldr. D. C. L. 
Kearné como el primer Escuadrón de He- 
licópteros de Búsqueda y Salvamento de 
la RAF, esta Unidad se trasladó a Thor- 
naby, en noviembre de 1954, y en 1959 
fué rebautizado con la designación de Es- 
cuadrón número 228. 


La guerra en la jungla. 


En 1954, los «Sycamores» se unieron a 
los «Dragonflies» en Malaya, y este tipo 
de helicóptero también fué empleado en 
Operaciones nocturnas y diurnas por el Es- 
cuadrón número 284 en Chipre, y con buen 
resultado durante las operaciones contra 
el Mau-Mau en Kenya. Durante la cam- 
paña de Suez, en 1956,. seis Westland 
«Whirlwinds» y seis «Sycamores» de la 
JEHU fueron embarcados en el «Ocean» 
y realizaron un desembarco de «coman- 
dos» en Port Said. En esta operación, el 
Sqdn. Ldr. Kearns ganó la condecoración 
«DSC», la: primera “concedida por opera- 
ciones con helicópteros. 


Una versión mayor del helicóptero Wes- 
tland, el «Whirlwind», entró a prestar ser- 
vicio en la RAF en Malaya en 1954. Pro- 
pulsado por un motor Pratt € Whitney 
y capaz de llevar a una tripulación de tres 
y hasta ocho pasajeros, fué utilizado por el 
Escuadrón número 155 para salvamento 
y transporte en la jungla. El «Whirlwind» 
constituye una parte importante de la or- 
ganización de Búsqueda y Salvamento del 
Mando Costero del Reino Unido y con el 
«Sycamore» equipa el Escuadrón número 
22, con hase en St. Mawgan, donde con 
frecuencia los trabajos que realizan están 
relacionados con barcos desmantelados que 
hay que localizar, aviones desaparecidos 
o bañistas que se encuentran apurados. 


Unos destacamentos de los Escuadro- 


“nes números 22 y 2 
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228 están estacionados 
permanentemente en Leuchars, Ackling- 
ton, Horsham St. Feith, Felixstowe, Thor- 
ney Island Chivenor, Valley Leconfield y 
St. Mawgan. Aunque el principal papel de 
la organización de Búsqueda y Salvamen- 
to de la RAF es el de prestar ayuda en los 
incidentes militares. son muchas más las 


intervenciones que efectuó en 1959 en fa- 


vor de paisanos, Hay también muchos ca- 
sos en los que los helicópteros han inter- 


.venido en la prestación de servicios cari- 
tativos, transportando personas que se ha- 


llaban gravemente enfermas y llevando 
medicamentos y vacunas a los epale 


'Ahora los helicópteros han sustituido cási 


por completo a los aviones marinos de la 


RAF en los trabajos de salvamento aero- 


naval. 


La última aplicación del «Whirlwind» 


“es su empleo por parte de la Escuadrilla 


de la Reina en Benson, donde tienen su 


“base dos HCC Mk-8, especialmente prepa- 


'rados contra el ruido, 


que están a dis- 


“posición de la familia real. 


tral de Vuelo, de Aldergrove; 


Los «Sycamores» son utilizados .por el 
Escuadrón número 118 de la. Escuela Cen- 
la Unidad 
de Desarrollo de la Guerra Aeronaval, de 
Ballykelly, y se han añadido dos al Escua- 


'drón Metropolitano de Comunicaciones 


de Northolt. Se emplean en ultramar para 
operaciones de salvamento aeronaval con 
el Escuadrón número 103 de Nicosia y el 


«número 110 en Kuala Lumpur. Al comen- 
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zar el presente año, los «Sycamores» y 
«Whirhwinds», que anteriormente habían 
pertenecido al JEHU, pasaron a formar 
parte del Escuadrón número 225, en An- 
dover. 


Actualmente está en estudio, para fu- 
turas operaciones de la RAF, el Bristol 
192 «Belvedere», helicóptero de transpor- 
te birrotor. Propulsado por dos turbinas 
Napier «Gazelle», puede llevar 20 solda- 
dos completamente armados. 


Los pilotos de la RAF han conseguido 
acumular muchos miles de horas de vuelo 
en helicópteros gracias a que han estado 
destinados continuamente en unidades de 
helicópteros; muchos de ellos han conse- 
guido volar bastante más de 1.000 horas 
cada -uno. - 
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Aspectos de la confrontación Este-Oeste 


¿Es la defensa nacional un concepto ex- 
clusivamente militar? 


AAA espíritus comparan la relación 
entre los dos bloques ideológicos adversos 
a un espectro solar cuyos colores irían del 
aniquilamiento mutuo a la coexistencia pa- 
cifica, pasando por la guerra, el conflicto, 
la tensión. Estos, a su vez, se descompo- 
nen en: guerra atómica, guerra general, 
guerra limitada; guerrillas, incidentes 
fronterizos, motines; tensiones política, 
psicológica, económica. 


No hace mucho, la alternativa era más 
simple: guerra o paz, con el estado inter- 
medio de la paz armada.. Se sabía lo que 
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era la guerra; se veían con nitidez los con- 
tornos, los limites, los medios de acción, 
los fines y los resultados con.que podía 
contarse. .Esto no impedía a uno de los 
dos campos el cometer a veces terribles 
errores de apreciación o de interpretación. 
Un hecho permanecía evidente, irrefuta- 
ble: la guerra y su preparación constituían 
el dominio exclusivo de los militares. 


Actualmente, ante la profusión de op- 
ciones que se ofrece a la humanidad para 
regular sus relaciones y su destino, ¿es 
posible mantenerse todavía y para siem- 
pre en esta concepción de la especializa- 
ción, de razonar los problemas de la De- 
fensa Nacional en términos de aviones, de 
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tanques, de cañones, de submarinos y de 
cohetes, con exclusión de cualquier otro 
factor? : 
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.dada por el profesor Henry Bernard, la 


Cierto es que en los países que «marcan 


el paso» en el campo técnico, los sabios 
tienen también la palabra en estrecha co- 
operación con. las autoridades del Ejérci- 
to, de la Fuerza Aérea y de la Marina. 


¿Es esto suficiente? En el momento en 
que la URSS vuelve a lanzar sus propues- 
tas de desarme, total o limitado, nuclear 
o clásico, o ambos, en beneficio de la co- 
existencia pacífica, ¿podemos contentar- 
nos exclusivamente con el concepto militar 
de la Defensa? ¿No sería necesario, por 
el contrario, abordarle, estudiarle, bajo un 
aspecto global, múltiple y complejo, reve- 
lado por el espectro a que antes aludíamos ? 
Es decir, salirse ampliamente del dominio 
militar y técnico. 


¿Se calificará acaso una sugerencia tal 
de anti-clausewitziana? Clausewitz escri- 
'bió: «La guerra no es más que una par- 
te del comercio (léase: de las relaciones) 
político y no es una magnitud indepen- 
diente.» Especificaba que la dirección po- 
lítica de los Estados exige «un cierto en- 
tendimiento de las cosas de guerra», no 
de su carácter técnico, sino de la filoso- 
fía de la guerra, Quería él desligar el 
Arte militar del formulismo puro, para 
unirlo a la evolución política, social, eco- 
nómica y moral de un Estado. A esto se 
debe, precisamente, que Clausewitz haya 
permanecido moderno mientras que Jo- 
mini ha prescrito. 


Resulta claro, que en el concepto de la 
guerra, global y total, la preparación de 
la Defensa Nacional se haya convertido, 
para el primer jefe, en un problema com- 
plejo de alta política e incumbe no a una 
parte sólo del Poder Ejecutivo, sino a todo 
él por entero. 


Más que nunca se hace necesario ligur 
estrechamente estos dos términos: Ejér- 
cito y Nación. 


Concepción dilatada de la relación 
: de fuerzas. 


Es en el escalón del Poder Ejecutivo 
donde debe determinarse la relación de 
fuerzas, es decir, siguiendo la definición 


relación entre «el conjunto de valores mo- 
rales, materiales e intelectuales de la Na- 
ción y del Ejército», calculada para cada 
uno de los dos campos. Convertido en una 
simple ecuación, este cálculo tendrá muy 
poco significado y todavía al limitarse a 
los efectivos en presencia, en el futuro in- 
mediato y en un plazo más largo. No hace 
mucho aún, podíamos limitarnos al cálcu- 
lo del número de hombres, de armas y de 
caballos. En las condiciones actuales, una 
relación tal ofrece dificultades enormes 


. de planteamiento y de interpretación, par- 


ticularmente porque cada uno de los dos 
Bloques tiene su solución propia para las 
fuerzas terrestres. para las fuerzas aéreas 
y para las fuerzas navales. Es necesario 
comparar magnitudes de naturaleza dife- 
rente y eminentemente variables. 


Fuerzas Terrestres. —La U. R. S. S. con- 
cede importancia al número de sus gran- 
des unidades disponibles en el acto o mo- 
vilizables en corto plazo; las reducciones 
de los efectivos soviéticos modificarán la 
proporción entre las primeras y las segun- 





- das, pero siempre conservando un margen 
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de superioridad sobre las disponibilidades 
occidentales en cuanto a divisiones. 


Fuerzas Aéreas. —Citemos lo que ha dicho 
Jruschef en su informe de 14 de enero de 
1960 al Soviet Supremo: «La Aviación mi- 
litar va a ser casi enteramente sustituida 
por los cohetes. Actualmente hemos efec- 
tuado unas importantes reducciones y todo 
hace suponer que reduciremos aún más 
la fabricación de bombarderos; quizás pon- 
gamos totalmente fin a ella. Y esto puede 
aplicarse a los demás equipos anticuados.». 


¿Cómo establecer en estas condiciones 

una relación entre las fuerzas en presen- 
cia? 
* Fuerzas Navales. — También aquí existe 
una oposición fundamental entre las doc- 
trinas estratégicas. Puede verse en las ci- 
fras: 








URSS EE, UU. R.U. (1) 
CCUCerOS +... 0... ..oo... 37 68 16 
Portaviones ... ... LES — 103 3 
Destructores y fragatas. 230 421 175 
Submarinos ... 400 a 600 125 42 
(1) Reino Unido. 
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No podríamos concluir mejor esta mate- 
ria de relación de fuerzas que con estas pa- 
labras de Henry Bernard, eminente profe- 
sor de historia militar: «Es después, y no 
antes, de la batalla cuando se sabe cuál 
(de los dos adversarios) se beneficiabá de 
una relación de fuerzas ventajosas, puesto 
«ue es el que la ha ganado.» Esta observa- 
ción es exacta: subraya el carácter abs- 
tracto y teórico de esta noción puesto que 
es necesario recurrir a un juicio «a poste- 
riori» que echa por los suelos la utilidad 
«lel mismo. 


Esto no significa, apresurémonos a de- 
cirlo, que no haga falta establecer, cuida- 
dosa y minuciosamente, el estudio profun- 
do de cada uno de los factores de poten- 
cia del adversario, sin excluir ni uno solo. 
No con el fin de recoger y de integrar los 
resultados en una fórmula para llegar a una 
confrontación de las dos ecuaciones. Se trata 
esencialmente, así lo creemos, de distinguir 
los elementos de fuerza y los elementos de 
debilidad contenidos en cada uno de los fac- 
tores; de computar las relaciones con los 
elementos correspondientes del otro ban- 
do; de sacar las consecuencias bajo la for- 
ma de un programa de acción dirigido a 
acentuar los elementos ventájosos y a mi- 
tigar las debilidades descubiertas. 


Los grandes factores de los dos bloques. 


Al escribir estas líneas rebasamos am- 
pliamente los límites de la Defensa en el 
plan militar; pensamos, sobre todo, en esta 
nueva forma de conflicto, que será fatal- 
mente la coexistencia pacífica. Como de- 
cía Jruschef el 14 de enero de 1960: «Es 
necesario hacerlo de forma que la lucha 
inevitable entre ellos (los dos sistemas an- 
tagónicos) se limite a una lucha entre las 
ideologías, a una emulación pacífica, a la 
competencia. empleando una palabra que los 
capitalistas comprenderán más fácilmente.” 
En ninguna parte aparece la noción de una 
cooperación pacífica. 


Es en este cuadro dilatado, donde hace 
falta examinar y calcular los elementos de 
fuerza. Un estudio de esta naturaleza exi- 
ge, evidentemente, un formidable trabajo 
de equipos especializados. Lo cierto es que 
en Estados Unidos los hay y parece posi- 
ble sacar algunos puntos de vista valede- 
ros para la próxima década. ¿Qué ele- 
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mentos favorables juegan a favor de Esta- 
dos Unidos? 


Su supremacia económica es irrefutable, 
pero se verá amenazada por la URSS en- 
tre 1965 y 1970. El optimismo americano 
sigue dándose rienda suelta en esta mate- 
ria, declarando que la economía soviética 
es tensa, rígida, mientras que la de los Es- 
tados Unidos posee «una expansibilidad 
cuyos límites no han sido aún reconoci- 
dos», y una flexibilidad sin rival. Los ex- 
pertos muestran, sobre todo, la reducida 
eficacia de la agricultura soviética, que exi- 
ge un 40 por 100 de la mano-de obra para 
unos resultados mínimos, mientras que la 
agricultura americana empleá menos del 
10 por 100 y produce unos excedentes jm- 
presionantes. Reconocen, sin embargo, 
que si no se toma en cuenta el ritmo de la 
expansión de la economía soviética y si 
no se reparten más sabiamente sus propios 
recursos económicos, tal ventaja podría 
quedar aniquilada en los próximos diez 
años. 


Esta potencia económica americana, que 
aún está en desarrollo, y la de los países 
de occidente, cuyo margen entre la pro- 
ductividad v la saturación de los mercados 
es aún considerable, son y pueden ser los 
factores determinantes en la ayuda a los 


“países pocos desarrollados, que serán los 


campos de batalla de la coexistencia pa- 
cifica. 


Otros factores.—Nuestros valores ideo- 
lógicos: libertad, dignidad de la persona 
humana, derecho a la libertad, combinado 
cón la aceptación voluntaria de la respon- 
sabilidad hacia la comunidad nacional y el 
sistema de libre empresa. Hay en esto algo 
distinto que simples temas oratorios si se 
hace una realidad por todas partes, una 
realidad que podría provocar una aspira- 
ción en las jóvenes generaciones comu- 
nistas. Estas entran progresivamente en 
contacto, a través de un telón de acero 
bastante desmantelado, con las ideas y las 
realidades occidentales en lo que ellas pue- 
dan tener de mejor y de atrayente para. 
una juventud instruida, madura y con 
consciencia de vivir en un clima intelec- 
tual un poco asfixiante para el individuo. 


Opongamos a esto los elementos que 
juegan en favor de la URSS. 


Está en primer lugar la existencia de 
un gobierno centralizado, coexistiendo con 
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la descentralizáción relativa de una Con- 
federación; capitular, pero dominado por 
una fuerte personalidad realista; monoli- 
tico en sus decisiones; sostenido por una 
opinión pública a la que se le rechaza el 
derecho de discutir las decisiones políti- 





cas, pero que usa profusamente el de cri- 
ticar la ejecución. Todo ello se opone al 
individualismo occidental, a la falta de 
cohesión interna de cada uno de los paí- 
ses tomados aisladamente y a la mediocre 
cohesión de sus países tomados en con- 
junto. 


De una parte, la posibilidad de estable- 
cer un programa político de muy grandes 
alcances, de tomar decisiones rápidas y de 
utilizar sin control las reservas financie- 
ras. De donde se infiere un acortamiento 
considerable de los retrasos entre la apa- 
rición de una nueva técnica y su aplica- 
ción práctica (principalmente en materia 
de armamentos). Frente a ella, la inves- 
tigación constante, extenuante, de una uni- 
dad de intereses y de doctrina política cu- 
yos resultados casi siempre son inciertos 
y pueden volver al punto de partida por 
un viraje del cuerpo electoral en uno u 
otro de los países. a 


ii 
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La URSS posee también las ventajas de 
la situación geográfica en el propio cora- 
zón del continente euroasiático. Aún en. 
el plano militar, si se consigue establecer 
un equilibrio y una neutralización recí- 
proca de amenazas nucleares, la URSS es- 


- . a 





E EEE Ze 4 elo 





tará siempre, si así lo quiere, en buena po- 
sición para desencadenar una guerra te- 
rrestre convencional para apoderarse de 
la Europa accidental y mediterránea, al 
tiempo que lanza sus jaurías de submari- 
nos para romper los lazos entre esta Eu- 
ropa y los Estados Unidos. 


Ante la amenaza del «disuasivo» nu- 
clear, la URSS tiene la ventaja (Jruschef, 
por otra parte, ha señalado el punto) de 
una densidad de población menos concen- 
trada en las ciudades, mejor repartida, que 
aun haciéndola vulnerable, así lo recono- 
ció, le permitiría sobrevivir, mientras que 
las aglomeraciones urbanas de los Estados 
Unidos correrían el peligro de ser aniqui- 
ladas. 


Si a esto se añaden las posibilidades de 
los Servicios de Información soviéticos, 
que por todas partes encuentran compli- 
cidades, a menudo por simpatía ideológi- 
ca, hay que reconocer que aún consideran- 
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do solamente el aspecto militar, la URSS 
tiene.numerosas ventajas, con las cuales 
debe contar la alta estrategia americana. 
Se sabe que se espera una nueva revisión 
en los próximos años. 


¿Pero basta con proceder a una revisión 
diferida de la estrategia para responder a 
los peligros de mañana o de pasado ma- 
ñana? «¿No es ello, una vez más, sucumbir 
a la tentación de preparar «la guerra de 
ayer», que tan a menudo—y no sin ra- 
zón—se ha reprochado al pensamiento mi- 
litar? 


Un ejemplo, de paso. Después de la prue- 
ba de su bomba «A», Francia parece es- 
tar considerando la creación de «una fuer- 
za contundente» que disponga de cabezas 
de combate nucleares y de medios de 
transportarlas, es decir, en una primera 
fase con bombarderos que serían ope- 
rativos en 1964. Hay en esto un curioso 
e inquietante desfasamiento entre los pro- 
yectos a cierto plazo y las realidades pre- 
visibles, puesto que los bombarderos ya 
no son considerados más que como solu- 
ciones de fortuna y de espera. 


-Coexistencia pacífica y competición 
económica. 


Si queremos aún marcar un retraso en 
la evaluación de fuerzas (y, sobre todo, 
de sus características) hay que temer mu- 
cho el verse distanciado en esta nueva for- 
ma de conflicto: la coexistencia pacífica, 
donde van a jugar, sobre todo, los facto- 
res económicos, nicienos: ideológicos y 
culturales. 


Los especialistas dedicados al estudio 
de los factores de la economía soviética de- 
berán reconocer su incertidumbre y su 1g- 
norancia en la materia. 


«La escala de valores de varios facto- 
res-clave es tan amplia que éstos pierden 
efectivamente su utilidad. Según esto, to- 
mando los valores extremos se pueden sa- 
car conclusiones optimistas o pesimistas. 
Los informes americanos sobre la URSS 
son insuficientes; no es posible en las con- 
diciones actuales conocer la capacidad sa- 
viética» (1). 


(1) Francis F. Hoeber. <Soviet Economic Poten- 
cial and Strategics», en el <Stanford Research Institute 
Journal», 4.* trimestre 1959, pág. 166. 
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Buscaríamos en vano en el informe de 
Jruschef estas cifras absolutas de produc- 
ción anual que se despliegan en las esta- 
dísticas occidentales; sólo es cuestión de 
incrementar en porcentajes o en millones 
de toneladas. 


En los Estados Unidos, pequeños gru- 
pos de expertos del Gobierno, de las gran- 
des Universidades y de algunas institucio- 
nes privadas de investigación, se dedican 
a las cuestiones soviéticas con una com- 
partimentación provocada por problemas 
de organización interna, o de seguridad. 
que reduce la eficacia. 


Esta podría ser una de las primeras con- 
clusiones prácticas: sería necesario am- 
pliar el programa de investigaciones, co- 
ordinarlo por algún organismo nacional 
(americano) o, mejor aún, hacerlo en co- 
mún en el seno de la Alianza Atlántica 
para aumentar el número de estos especia- 
listas, insuficiente ahora, como se ha re- 
conocido, para estudiar, traducir y explo- 
tar las toneladas de documentos sovié- 
ticos. 


Resulta imposible establecer una estra- 
tegia económica coherente y deducir los 
factores políticos, financieros y de organi- 
zación, sin poseer un conocimiento satis- 
factorio, constantemente puesto al día, re- 
visado y evaluado con las realidades eco- 
nómicas, no sólo de la URSS, sino tam- 
bién de los otros cinco países comunistas 
y de los países insuficientemente desarro- 
llados. 


Por el momento tenemos sólo unas va- 
loraciones bastante vagas, tales como, por 
ejemplo, las que señalamos a continuación 
sobre la utilización de los recursos del Es- 
tado: 


EE. UU. URSS 

% % 
Gastos militares ... ... ... ... 9 15 a 25 
CONSUMO c00ccocoo ado ono cs 65 35 a 50 
Inversiones ... 2... ... ... ... 15 20 a 25 
Otros ... -11 10 a 15 


Es difícil buscar un «Informe financie- 
ro» en materias tan amplias dentro del 
cálculo de los gastos soviéticos. En la cuar- 
ta partida figuran probablemente los cré- 


_ditos de la ayuda al extranjero, que cons- 
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tituye una de las armas maestras de la 
estrategia a largo plazo de la URSS. 
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Se ha reprochado aqui y allá, a este pro- 
grama de ayuda, de estar modestamente 
concebido, mal administrado y falto de efi- 
cacia. Un estudio más atento y, sobre todo, 
más objetivo, permite reconocer algunas 
características más favorables. 


1. El empleo de técnicos especialistas, 
expertos de gran competencia, que hablan 
a menudo la lengua del país a donde son 
enviados y están preparados en el am- 
biente y en el cuadro cultural dentro del 
cual deberán trabajar. 


2. Resultados sorprendentemente rá- 
pidos. 
al 


4. La ausencia aparente de condicio- 
nes políticas. 


5. Negociaciones preliminares lo más 
cortas posibles. 


La entrega de un buen equipo. 


Esta enunciación permite ver la dife- 
rencia de método con.el de EE. UU. y 
otras naciones participantes en la ayuda 
a los países subdesarrollados y compren- 
den ciertos éxitos espectaculares como el 
de la presa de Assuan. 


Los optimistas piensan que la URSS, 
hostigada por acuciantes problemas inter- 
nos y sobrecargada por su presupuesto 
militar, no podrá sostener ni, mucho me- 
nos, aumentar esta ayuda. Veamos lo que 
decía Jruchef a propósito del licenciamien- 
to propuesto de 1.200.000 hombres de las 
Fuerzas Armadas: «Si nuestros colegas 
occidentales se niegan a seguir nuestro 
ejemplo... esta política recargará los pre- 
supuestos de los Estados capitalistas y 
aumentará el peso de los Impuestos... En 
este sentido, los grandes ejércitos de los 
países del Bloque Militar antagonista son, 
muy inconscientemente, nuestros aliados 
nos facilitarán nuestra tarea de rebasar 
los países capitalistas más avanzados 
esto en todos los dominios.» 


mo 


<< 


De otra parte, los brazos y cerebros así 
liberados del servicio podrán inmediata- 
mente emplearse en los kolhozes, fábri- 
“cas, ete., para beneficio de una economía 
en continua expansión, en la que la mano 
de obra es siempre necesaria. 


«Los gastos improductivos serán me- 
nos elevados, habrá más dinero disponi- 
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ble para acrecentar los medios de produc- 
ción, para desarrollar la economía y para 
satisfacer las necesidades materiales y cul- 
turales del pueblo en una escala más 
amplia.» 

La URSS economizará anualmente de 
16 a 17.000 millones de rublos, de los cua- 
les una parte importante alimentará la 
ayuda a los países menos desarrollados, 
con el objeto confesado de permitir a las 
naciones que luchan por su libertad y por 
su independencia, desarrollar su propia 
economía y vivir por sí mismas, sin tener 
que depender en nada de las ricas poten- 
cias capitalistas. 


Por todas partes hallamos esta faceta 
del conflicto entre los dos campos, un con- 
ilicto en el que todo estará permitido me- 
nos el empleo directo de la violencia, de 
las armas y, sobre todo, de las nucleares. 
Esta lucha es, según el dirigente soviéti- 
co, «un fenómeno legítimo en sí, una fase 
necesaria de la evolución de la sociedad». 
Esta lucha entre las doctrinas mundiales 
«para conquistar los cerebros y los cora- 
zones de los hombres», se continuaría in- 
cluso en la coexistencia pacifica. 


La URSS y en general todo el mundo 
comunista, coloca pacientemente en su si- 
tio todas las piezas que podrán asegurar- 
les un día ventajas decisivas en esta com- 
petición. 

No tomemos más que otro ejemplo : los 
progresos obtenidos en materia de ense- 
ñanza, de cultura y de formación cien- 
tífica. En 1959, la URSS contaba con 
13.400.000 jóvenes con una formación se- 
cundaria completa, incompleta o especia- 
lizada y 45.300.000 niños en la fase de ins- 
trucción primaria. De cada 1.000 habitan- 
tes existen 18 diplomados y 263 con sus 
estudios secundarios terminados (cifras 
respectivas en las Repúblicas alejadas: 
Uzbekistan, 13 y 234: Turkmenistan, 13 
y 256). La URSS ha formado en 1958 
94.000 ingenieros, mientras que los Esta- 
dos Unidos no hicieron más que 35.000. 
El conjunto de estudiantes soviéticos se 
aproxima al cuádruple del total de estos 
cuatro grandes países: Francia, Italia, 


_ Reino Unido y Alemania Federal. 
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Sin contar con las posibilidades de la 
investigación pura y aplicada, es muy cier- 
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to que esta abundancia de técnicos per- 
mite desde ahora a la URSS enviarlos a 
todos los rincones del mundo donde los 
necesiten e implantar la influencia sovié- 
tica directa o indirecta. 


No basta, por otra parte, con centrar su 
atención en la amplitud de estos desarro- 
llos científicos y técnicos. Hay que darse 
cuenta que en la URSS las ciencias mili- 
tares están consideradas como un campo 
de estudios en el mismo nivel que, por 
ejemplo, la filosofía y las matemáticas. 
Las Academias Militares dependen a la 
vez del Ministro de las Fuerzas Armadas 
y del Ministro de la Enseñanza Superior. 


Ante estas realidades, tomadas entre 
otras muchas, surgen unas preguntas: 
¿Qué hacemos nosotros a la vista de esta 
preparación en profundidad del porvenir. 
a la que la juventud soviética se adhiere 
con una seriedad, o más bien con un en- 
tusiasmo, que ha chocado a los observa- 
dores extranjeros? En el plan exclusiva- 
mente militar, ¿cuáles son los conocimien- 
tos del oficial americano ( ¡y de los otros!) 
sobre el comunismo militante, sus objeti- 
vos, sus medios y sus procedimientos? 
¿Qué saben de la: política militar y de la 
estrategia política de la URSS? 


Es de temer que las respuestas a estas 
preguntas sean bastante decepcionantes. 
Y lo mismo ocurriría en otros planos que 
se haría muy largo abordar aquí: el de la 
educación general, el de la crisis de cons- 
ciencia de los caracteres profundos y el 
de la unidad necesaria de Europa; el co- 
nocimiento de los factores de esta civili- 
zación que se nos reclama, se nos exige, 
defender, sin tomarse el trabajo de defi- 
nirla en términos claros; de nuestra cul- 
tura en su más amplio sentido. 


El Doctor Werner von Braun declara- 
ba el 11 de febrero de 1960: «El problema 
que deberemos resolver ahora es el de sa- 
ber si una nación que clasifica a sus ases 
de baseball y de futbol por encima de sus 
sabios y de sus filósofos puede hacer fren- 
te a la competencia total del comunismo 
agresivo y conservará todavía su forma 
de vida actual.» 


Añádanse los ases del ciclismo, las es- 
trellas del teatro y del cine y. eventual- 
mente, las del crimen: el diagnóstico se 
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aplica exactamente a todos nuestros paí- 
ses occidentales. Es muy grave. 


A guisa de conclusión. 


Hay ahí un problema que sobrepasa 
ampliamente los límites que una opinión 
pública mal informada asignó a la Defen- 
sa Nacional. Creemos que tiene su pues- 
to en una revisión que trate de asociar el 
Ejército a la Nación. 


Ninguna ilusión : la exposición muy ge- 
neral que precede, no puede desembocar 
en conclusiones. Se trata esencialmente 
de un aviso, de una puesta en guardia que 
viene de diferentes lados, de aquellos que 
estudian de cerca el problema de la rela- 
ción entre el Este y el Oeste en su infi- 
nita complejidad, empezando por el pro- 
pio Jruchef. 


La Nación debe cesar de creer que la 
Defensa, en su sentido global, es única- 
mente una cuestión militar y sólo de la 
competencia de los técnicos. Todo lo. que 
participa en la evolución de su existencia, 
de su prosperidad económica, de sus pro- 
egresos sociales, de la formación cultural 
y técnica de su juventud, de la educación 
de la masa, todo esto contribuye también 
a reforzar—o debilitar—su armazón. 


El Ejército debe intentar evadirse del 
cuadro de sus solas preocupaciones mili- 
tares y aportar su cuota constructiva a la 
obra común de formar la consciencia de 
las amenazas y de las contramedidas de 
todo género que se imponen. 


Ante todo es necesario sacar a la luz 
las características de nuestra Sociedad que 
constituyen otros tantos puntos débiles 
frente a una sociedad antagónica: indivi- 
dualismo a ultranza, predominio de inte- 
reses particulares o de grupos, escepticis- 
mo, indiferencia, ausencia de curiosidad. 
debilidad de la cultura y descenso inquie- 
tante del sentido cívico y del patriotismo. 


Estamos en la pendiente descendente. 
Corresponde a las altas autoridades res- 
ponsables, frenar primero y después de- 
tener, este proceso colectivo y casi incons- 
ciente de desintegración. Antes que a toda - 
otra cosa, hay que dedicarse al problema 
de la Relación de Fuerzas Morales, del que 
dependerá todo el resto, es decir, nuestro 
destino. 
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A estas alturas no es pre- 
ciso hablar de la importancia 
que ha adquirido la técnica de 
los cohetes. No solamente son 
de gran aplicación como inge- 
nios bélicos, sino que por su 
autonomía e independencia 
respecto de la atmósfera o del 
medio ambiente contribuyen a 
la navegación astral, que tan 
de moda se ha puesto última- 
mente. Nadie puede negar, 
aunque nos pese, que Rusia 
ha adquirido una gran pre- 
ponderancia en este terre- 
no. Todo el mundo tiene en 
la mente los grandes éxitos que 
ha conseguido: primer satéli- 
te a la Tierra, primer impacto 
a la Luna, y otros muchos. Por 
ello aumenta más el interés de 
este libro, debido ala colabo- 
ración de dos rusos. Cada uno 
de ellos escribió una parte del 
libro, y V. IL Feodosiev actuó 
como coordinador en una 
labor bien realizada, puesto 


LIBROS 


que se nota una gran homo- 
geneidad a lo largo de la obra. 
La traducción es excelente y 
ha enriquecido la ilustración 
con fotografías cedidas gracio- 
samente por los Servicios ar- 
mados estadounidenses. 

Como es sabido, la Tecnolo- 
gía de los cohetes está relacio- 
nada con casi todas las ramas 
de la ciencia y de la técnica, 
pero en esta obra -los autores 
tocan todos los temas lo- sufi- 
ciente para que el lector adquie- 
ra una noción de su importan- 
cia dentro del máximo rigor 
científico y sin exigir conoci- 
mientos previos muy extensos. 
Evidentemente no se da nin- 
guna información de tipo mi- 
litar, pero es una obra muy 


completa y que sirve para dar. 


una idea bastante extensa de 
la Tecnología de los cohetes. 
Se dan en ella unas breves ex- 
plicaciones sobre los principios 
básicos en que se fundan los 
cohetes. Se pasa una revista 
muy completa a los distintos ti- 
pos de ingenios movidos por 
cohetes. Los combustibles uti- 
lizados en los motores-cohete, 
no olvidando la energía nu- 
clear, son estudiados bastante 
profundamente. Se tratan con 
gran extensión los fenómenos 
que tienen lugar en la cámara 
de combustión, así como en el 


escape. Para ello se comienza - 


por dar al lector unas previas y 
breves nociones de mecánica 
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de flúidos necesarias para com- 
prender lo que se explica. Para 
estudiar la trayectoria del cohe- 
te se hace un desarrollo de las 
fuerzas y momentos que actúan 
sobre él, teniendo en cuenta, co- 
mo es natural, el efecto de los 
altos números de Mach. Se de- 
dica un gran espacio a la esta- 
bilización y sistemas utilizados 
para conseguirla. Se termina 
dando unas ideas muy breves 
sobre el equipo de tierra, 

La exposición es francamen- 
te amena, y se procura siempre 
dar ideas físicas sencillas aún 
de los- fenómenos más comple- 
jos, siendo realmente una labor 
muy meritoria. Las ilustracio- 
nes, muy oportunas, son muy 
interesantes y sirven al.texto 
facilitando su comprensión. 

La presentación del libro es 
inmejorable en sus más diver- 
sos aspectos. 

A nuestro juicio, el único 


.defecto .que quizá presente el 


libro es que se habla demasia- 
do poco del equipo de tierra, 
aunque quizá esto sea debido a 
no querer dar a la publicidad 


informaciones de gran interés 


militar. 

Esta obra puede ser leída por 
cualquier técnico, y le intere- 
sará hacerlo, ya que luego po- 
drá hablar con fundamento so- 
bre un tema que se presta tan- 
to a la fantasía ya la divaga- 
ción. 
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¿Puede ser rentable un aeropuerto muni- 
cipal?—¿Qué es un PNdb?.—Revisión de 
sistemas electrónicos.—El Día de Apertura 
de Cranfield.—Los festivales  aéreos.— 
Correspondencia. 


Flight, núm, 2.676, de 24 de junio 
de 1960.—La paga de los comandantes de 
aviones de lineas aéreas.—La formación de 
«polls» entre las compañías de lineas aéreas 
y su consecuencia para el público.—De 
todas partes.—Misiles y vuelo espacial.— 
El viaje del «Argosy» al Oriente Medio.— 
El Campeonato del Mundo de Vuelo a 
Vela (2.2 parte).—Honores a los aviadores 
en el Día del Cumpleaños de la Reina.— 
Revisión de sistemas electrónicos.— El Día 
de las Fuerzas Armadas en Edwards AFB 
(California). — La Tercera Conferencia 
Anual de la Napier sobre el hielo en los 
aviones.—El «Cushioncraft».—En linea de 
vuelo.—El problema del aparcamien a de 
los reactores en los acropuertos.—Política 
de «cielo abierto» para el transporte aéreo.— 
Los progresos llevados a cabo en el ATL-98. 
Correspondencia.—Altibajos de la Fiesta de 
los Helicópteros.— La Industria. — Aviación 
comercial. —El tráfico aéreo británico.— 
Noticias de la RAF y de las Aviaciones 
Naval y det Ejército. 


Elight, núm. 2.677, de 1 de julio 
de 1960.—Nombramientos para el Consejo 
de la BOAC.—La Aviación Naval no par- 
ticipará en el Show de Farmborough.—De 
rodas partes.—El «Atlas» misil ICBM ha 
entrado en servicio.—Misiles y vuelos espa- 
ciales. —El modelo núm. 3 del «Twin Pio- 
neer» ha comenzado sus vuelos.—El Aero 
145 en e! airc.—El Campeonato del Mundo 
de Vuelo a Vela (3.2 parte).—Dentro 
del 11-18.—En línea de vuzlo —Un aná- 
lisis de los proyectos más recientes del 
Colegio de Aeronáutica. —Revisión de sis- 
temas electrónicos. —El eco del U-2 y el 
Presupuesto norteamericano.-—Aviación co- 
mercial.—El Super VC-10.—El accidente 


del «Britannia» G-AOVD.—Los nuevos di- * 


rectivos de la BOAC.—Noticias de la RAF 
y de las Aviaciones Naval y del Ejército.— 
El deporte y los negocios en la aviación.— 
Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.533, de 6 de 
mayo de 1960.—¿Comienza la BOAC a 
no perder + dinero?-—Ahorrando segundos 
preciosos. —Asuntos de actualidad, —Elimi- 
nando cifras de la carrera espacial.—Los 
«Gnome» van a ser los motores para los 
«Whirlwinds» de la RAF.—El transporte 
aéreo.—El Congreso de 1960 del Insti- 
tuto del Transporte.—El Avro 748 y la 
Aden Airways.—La RAF y la Aviación 


- Naval. — Los aviones que acudieron a 


Kidlington.—Volando en la Cessna 175. 
Volando en la Auster D-4,—Progresos 
en el Boeing-Vertol.—Lanzándose al es- 
pacio.—Perspectivas de un programa es- 
pacial conjunto Euro-Commonwealth.—No- 
ticias de la aviación en general.—Asuntos 
de aviación comercial.—Aviación particu- 
lar. —Notas sobre el vuelo a vela.—Co- 
rrespondencia.—La industria. 


The Aeroplane, núm. 2.534, de 13 de 
mayo de 1960.—Reconocimiento espacial. 
Reflexiones sobre Kidlingron.—Asuntos de 
actualidad.—Un fin de semana de ver- 
dadero éxito.—El transporte nérco.—El 
Boeing 707 recibe su certificado de na- 
vegabilidad inglés.—Una nueva forma de 
presentación de datos en la cabina.—Las 
tendencias en la investigación de las co- 
rrientes laminares.—Un blanco versátil: 
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el Ryan Q-2C «Firebee»..—La RAF y la 
Aviación Naval.—Aviación privada.—Lu 
certificación de navegabilidad de las avio- 
netas. —Volando en la Cessna 150.-—No- 
tas sobre el vuelo a vela.—Noticias de 
la aviación en general.—Asuntos de la 
aviación comercial, — Correspondencia. — 
La industria. 


The Aecroplane, núm, 2.535, de 20 de 
mayo de 1960.—¡Por Dios, levantémonos! 
¡No queremos limosnas, por Dios!— 
Asuntos: de actualidad.—Confusión sobre 
el Atlántico.—Noticias de la aviación en 
general. —El transporte aéreo.—La RAF” 
y la Aviación Naval.—La atmósfera in- 


. terplanetaria.—La economía en la astro- 


náutica.—El vuelo de los ejecutivos y de 
los particulares: La escena en la Gran 
Bretaña. —Equipos radio para los pilotos 
aficionados. —Equipos británicos de radio 
para aviones ligeros.—Aviones para eje- 
cutivos y particulares: Dónde pueden ate» 
rrizar los aviones privados.—Cuadro re- 
sumen sobre los aviones para ejecutivos 
y particulares de todo el mundo.—Co- 
rrespondencia.—La industria. 


The Aeroplane, núm, 2.536, de 27 de 
mayo de 1960.—No hay tiempo para di- 
vagaciones. — ¿Una carrera alrededor de 
Inglaterra? —Asuntos de actualidad.—Ne- 
gocios, pero no turismo, en Shorcham.-- 
Los campeones del torneo de reconoci- 
miento.—El transporte aéreo.— Asuntos re- 
lacionados con la aviación comercial.—Ci- 
fras sobre el cruce del Atlántico —Puntos 
sobresalientes de la Conferencia Técnica de 
la IATA.—Intruso fotográfico.—La RAF 
y la Aviación naval.-—Revisión de misi- 
les..—La navegación inercial.—La intercep- 
tación de ingenios balísticos.—-El ingenio 
norteamericano lanzado desde el aire «Sky- 
bolt». —El «Polaris» IRBM submarino.— 
Los grandes motores de propulsante sóli- 
do.—Los misiles que actualmente hay en 
el mundo.—Noticias de la aviación en 
general. —Aviación particular.—Notas so- 
bre el vuelo a vela.—Correspondencia.— 
La industria. 


The Aeroplane, núm. 2.537, de 3 de 
junio de 1960.—Los servicios comerciales 
en los que se paga a bordo del avión.— 
Asuntos de actualidad.—La RAFA conti- 
núa desarrollando un excelente trabajo.— 
Los Campeonatos del Mundo de Vuelo 
a Vela 1960.—Noticias de la aviación en 
general. — Asuntos relacionados con la 
aviación comercial.——El transporte aéreo. 
El National Gas Turbine Establishment 
desarrolla nuevas técnicas de STOL.—Re- 
visión de libros.—Reconocimiento desde 
una órbita. —Diseño de un laboratorio es- 
pacial..—La RAF y la Aviación Naval.— 
Volando en la Piper «Axtecas.—Corriendo 
y compitiendo en Wales.— Aviación par- 
ticular.—Notas sobre el vuelo a vela.— 
Correspondencia.—La industria. 


The Aeroplane, núm. 2.538, de 10 de 
junio de 1960.—¿Qué es lo que estamos 
esperando?—Canancias en el campo de las 
turbinas de avión.—Asuntos de actualidad. 
Resultados de la competición de Gales.— 
Los Campeonatos del Mundo de Vuelo 
a Vela.—El transporte aéreo.—El «Roto- 
dyne» para operaciones comerciales.— 
Tendencias en el tráfico aéreo europeo, — 
El Grumman «Gulf Stream» viene a la 
ciudad.—El SC-1.—La RAF y la Avia- 
ción naval.—Noticias de la aviación en 
general. —Colaboración anglo-belga en la 
industria aeronáutica. — Convirtiendo un 
misil en un lanzador de satélites. —Revis- 
ta de cohetes.—Volando un par de avio- 
netas biplaza: la American Champion «Tri- 
Traveler» y la polaca PZL-102B KOS.— 
Aviación particular. — Correspondencia. — 
La industria. 


